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1. Wprowadzenie

Temat niniejszego raportu stanowi wdrazanie w europejskich warunkach paliw alterna-
tywnych oraz zelektryfikowanych zespotéw napedowych w cigzaréwkach klas tonazowych
Sredniej i ciezkiej. Zasadnicze cele tego opracowania sq nastgpujgce:

« okreslenie obecnych uwarunkowan prawnych, spotecznych, ekonomicznych i technolo-
gicznych zwigzanych z elektryfikacjg drogowego transportu towarowego;

+ wskazanie podstawowych czynnikéw determinujgcych elektryfikacje sektora — w tym
szans, zagrozef oraz wyzwah z tym zwigzanych;

+ wskazanie dostgpnych i mozliwych do komercyjnego wdrozenia paliw alternatywnych
oraz alternatywnych zespotéw napedowych;

- przedstawienie strategii gtéwnych rynkowych graczy zaangazowanych w gazyfikacje
i elektryfikacje sektora drogowych przewozéw towarowych realizowanych cigzarowka-

mi srednio- oraz wysokotonazowymi;

+ wskazanie szans oraz zagrozen zwiqzanych z gazyfikacjq oraz elektryfikacjg omawia-
nych kategorii pojazdow;

+ zaprezentowanie uwag i wnioskow.






2. Uwarunkowania

Sprostanie wyzwaniom ekonomicznym, spetniajqc przy tym stale rosngce wymagania
ekologiczne i spoteczne, to wazne zadania stojgce przed branzq transportowq, ktére znacz-
nie wykraczajg poza zwykte przemieszczanie tadunkéw z punktu A do punktu B. Cyfryzacja,
efektywne zarzgdzanie flotq, efekty synergii i kompleksowe potgczenie w sie€, to najwaz-
niejsze zagadnienia zwigzane z konkurencyjnosciqg przedsigbiorstw transportowych w per-
spektywie dtugoterminowej. Tym bardziej, ze branza ta obecnie przechodzi istotne zmiany
zwiqzane z jej przechodzeniem do poziomu - stopnia rozwoju, okredlany jako Poziom 4.0,
bedqcy bezposredniq pochodnqg — nastepstwem zachodzenia tzw. czwartej rewolucji prze-
mystowe;.

Czwarta rewolucja przemystowa to termin ukuty przez specjalistow niemieckich. Nie-
mniej bardzo szybko trafit on do powszechnego uzytku, a obrazuje ostatnie zmiany, jakim
przede wszystkim podlegajg gospodarki krajéw wysoko rozwinigtych. Do zasadniczych wy-
znacznikdédw tych zmian i zarazem podstawowych wyréznikéw charakteryzujgcych tzw. Po-
ziom 4.0 nalezg postepujgce digitalizacja i cyfryzacja, tgcznos¢ i sieciowos$€, automatyza-
cja i autonomizacja oraz proekologizacja.

Jednym z pierwszych okreslef zwigzanych z czwartq rewolucjq przemystowq jest Prze-
myst 4.0 (Industry 4.0). Oznacza on przemyst funkcjonujgcy w $rodowisku sieciowym, oparty
na pozyskaniu, obrébce, analizie i przesytaniu informacji, Internecie Rzeczy (loT) oraz co-
raz czg$ciej chmurach i sztucznej inteligenciji, a do tego na relatywnie coraz wigkszq skale
wykorzystujgcy roboty zastepujgce prace ludzi, na tym etapie najczesciej te powtarzalng
i wobec tego najtatwiejszg do mechanicznego zsubsydiowania, a przy tym silnie uwzgled-
niajgcy kwestie ochrony srodowiska.

Poniewaz sam przemyst nie funkcjonuje w swoistej prézni, ta tzw. rewolucja poziomu 4.0
zaczyna dotyczy€ stale rosnqgcej liczby sektorow gospodarki oraz kolejnych sfer naszego
zycia. Wskutek tego przyktadowo narodzity sie juz Ustugi 4.0 czy Media 4.0. BezpoSrednio
z samym Przemystem 4.0 powiqzane sq za$§ m.in. pakiety petnej obstugi transportowo-s-
pedycyjno-logistycznej w ramach modutéw zaopatrzenia i dystrybucji, w tym zaopatrzenia
od punktu pierwotnego wejscia w posiadanie okreslonych zasobéw do dystrybucji az do
momentu trafienia okreslonego - finalnego — przeznaczonego do ostatecznej konsumpcji
dobra do kohcowego odbiorcy. W efekcie w przestrzeni zaczety istnie€ takie terminy jak Lo-
gistyka 4.0, Transport 4.0, Mobilno$¢ 4.0 oraz Pojazd 4.0.

Pojazd 4.0 da sie koncepcyjnie i funkcjonalnie okresli¢ jako §rodek przemieszczania
przygotowany do dziatania w Srodowisku 4.0, czyli wykonywania operacji przewozowych
i innych skojarzonych na poziomie Transportu 4.0 przy zachowaniu zasad Mobilnosci 4.0.
W przypadku transportu osobowego moze czy wrecz powinien on realizowaé swoje zada-
nia w systemach Maa$S (Mobility-as-a-service) — mobilnosci jako ustugi pasazerskiej, na-
tomiast w obszarze transportu towarowego jego rola wigze sie z zaspokajaniem potrzeb



przemieszczeniowych w zakresie Logistyki 4.0 dziatajgcej na rzecz Przemystu 4.0. Tym sa-
mym Pojazd 4.0 musi spetnia¢ podstawowe zatozenia techniczno-uzytkowe obowiqzujgce
dla Poziomu 4.0. W tym przypadku sq nimi: tgczno$¢ i sieciowos$¢ wskutek cyfryzaciji i digi-
talizacji oraz wtqczenia w catoksztatt powigzan tworzgcych kompleksowq i zintegrowang
catos¢ — siatke wzajemnych zaleznosci, wydzielonqg z otoczenia na podstawie okreslonych
kryteridbw, ale jednoczeénie — na zasadzie zazwyczaj silnych wzajemnych interakcji, mocno
z tym otoczeniem powiqzang, i wskutek tego wyrézniajgcq sie specyficznymi: rozkiadem,
organizacjqg, rozmieszczeniem, mechanizmnami postgpowania, systemem zaleznosci, upo-
rzqdkowaniem i hierarchizacjq, profilem i strukturg. Elementy te immanentnie uzupetniajq:
automatyzacja zmierzajgca do petnej autonomizacji oraz proekologizacja, nastawiona na
maksymalne ograniczenie emisji wszelkich substanciji szkodliwych i hatasu. Co wazne, na
skutek bardzo turbulentnego otoczenia, sktadowe te mogq - a nawet muszq - ewaluowaé
w czasie w kierunku swojej statej poprawy, co wyraza ich zdolnoéci adaptacyjno-przystoso-
wawcze, nacelowane na state podnoszenie konkurencyjnosci.

Rozwazania te stanowig baze do precyzyjnego zdefiniowania Pojazdu 4.0. Przy czym,
uwzgledniajgc obecne drogi rozwoju technologicznego, powyzsze wcale nie zalicza sig do
tatwych. Dyskusji nie podlegajg zasadnicze kryteria, ktérymi sq wskazane - automatyzacja
i rozpatrywany model. W sytuacji przyjecia podejscia bardziej otwartego, elastycznego, hy-
brydowego - tzw. melanzyzacyjno-zhybrydyzowanego, te trzy warunki nie muszg by¢ spet-
nione catkowicie i jednoczesnie, tzn.:

« dopuszcza sie poszczegdlne stopnie automatyzaciji prowadzenia, a sama jego pet-
na autonomizacja nie jest wymagana;

+ sieciowo$¢ moze dotyczy€ jedynie wybranych aspektéw biezgcej pracy samego
pojazdu i nie musi sie wigza€ z rownoczesnym wiqczeniem do sieci przewozonych
tym pojazdem tadunkoéw, czy tez — poprzez modele Maa$S - zabranych ludzi;

« proekologizacja moze oznacza¢ nie catkowity brak wszelkich emisji, lecz emisje
substancji szkodliwych czy/i hatasu nizszq niz minimalny, prawnie wymagany po-
ziom w danym okresie i na danym obszarze.

Sq to wiec, mimo wszystko, kryteria doS¢ otwarte i wobec tego dajgce mozliwos€ uzna-
nia na pojazdy Poziomu 4.0 wiekszej liczby konstrukcji.

Jesli jednak przyjmie sie podejscie przeciwne, to wowczas, chociaz zasadnicze kryteria
doboru i rozréznienia pozostajq takie same, to zakres postawionych w nich bazowych wy-
magan zmienia sie na zdecydowanie bardziej dogmatyczne - rygorystyczne (pryncypial-
ne). W rezultacie:

« automatyzacja oznacza petng autonomizacje — pojazd jest bazowo przygotowany
praktycznie jedynie do samodzielnego poruszania sig, bez udziatu i ingerenciji kie-



rowcy na poktadzie, poza pewnymi sytuacjami awaryjnymi;

+ sieciowo$¢ oznacza petne wpiecie do sieci, wskutek czego wszelkie funkcje pojazdu
- anie jedynie ich wybrana cze$§¢ — w sposdb centralnie zintegrowany i nadzorowa-
ny sq kontrolowane przez dang sie¢/powigzane sieci. W rezultacie pojazd w ogdle
nie moze funkcjonowac bez sieci, gdyz bez niej staje sie bezuzytecznym narzedziem

kosztotworczym;

- proekologizacja wyraza sig poprzez zerowy czy prawie zerowy negatywny wptyw na
otoczenie. Tym samym pojazd taki zupetnie nie emituje substanciji szkodliwych oraz
emituje hatas na poziomie dzisiaj najnizszym mozliwym do komercyjnego uzyskania.

Miedzy tymi dwoma skrajnymi podejsciami wystepujg zatem dos$¢ powazne réznice.
Po pierwsze w podejsciu bardziej otwartym dopuszcza sig instalacje kabiny kierowcy i jego
obecnos€ na poktadzie. Dozwolone jest wigc prowadzenie takiego pojazdu przez cztowieka,
aczkolwiek wdrozone systemy pozwalajg na automatyzacje tego procesu az do jego petnej
autonomizaciji, tzn. pojazd zostat przygotowany konstrukcyjnie, do prowadzenia przez czto-
wieka i do w petni samodzielnego poruszania sig, podczas ktérego kierowca wcigz moze
pozostawaé w kabinie, bqdz réwnie dobrze moze jg opusci¢. Tymczasem w podejéciu or-
todoksyjnym od razu zaktada sie brak kabiny i wobec tego w ogodle brak kierowcy, wskutek
czego pojazd jest praktycznie jedynie przystosowany do samodzielnej, w petni autonomicz-
nej jazdy, odbywajgcej si¢ wedtug okreslonego, zadanego wczesniej algorytmu, oczywiscie
przy uwzglednieniu elementdéw zmiennych otoczenia, bgdz/i realizowanej w sposéb zdalny,
z ingerencjq w czasie rzeczywistym z nadzorujgcego centrum kontrolnego. W przypadku
podejscia otwartego istnienie takiego centrum moze nie okazac sig konieczne, podczas gdy
przy podejsciu ortodoksyjnym bezwarunkowo musi ono dziata¢, gdyz bez niego caty system
kompletnie nie moze funkcjonowaé - innymi stowy istnienie takiego centrum w ogdle wa-
runkuje opcje dziatania w petni autonomicznego taboru.

Po drugie w podejsciu bardziej otwartym, ze wzgledu na statq czy niemal statq obec-
noS¢ na poktadzie — w kabinie, pewne zadania wykonuje jeszcze cztowiek. Wskutek tego
ma on wptyw na pewne kluczowe decyzje: moze je akceptowaé, zmienia¢, modyfikowac.
Pojazd bez kierowcy w naturalny sposéb zostat tego pozbawiony. Musi zatem by¢€ wpiety do
sieci, gdyz to ona odpowiada za jego funkcjonowanie - realizowane zadania i wykonywane
zasadnicze ruchy, naturalnie przy wzieciu pod uwage zmiennych chwilowych sktadowych
otoczenia, jak przyktadowo konieczno$€ wyminiecia przeszkody czy zwolnienia lub zatrzy-
mania sie przed nig albo dopasowania do biezgcego natezenia ruchu.

| wreszcie, po trzecie, w dzisiejszych realiach petna proekologizacja wiqze sig¢ z monta-
zem wytgcznie catkowicie elektrycznego uktadu napedowego, czyli nawet nie uktadu hybry-
dowego - spalinowo-elektrycznego, a jedynie elektrycznego. Przy czym dozwolone sq rézne

jego wydania:



« akumulatorowe;

« akumulatorowe z mozliwosciqg dotadowania na trasie, tzw. dotadowanie plug-in
czy/i pantografowe;

« akumulatorowe z dotadowaniem pantografowym na przewazajgcym odcinku po-
konywanej trasy.

«  Wskutek powyzszego Pojazd 4.0 zgodnie z kryteriami ortodoksyjnymi:
« jest w ogdle pozbawiony kabiny i miejsca pracy kierowcy;

- praktycznie nie jest w stanie dziata¢ poza sieciq, poniewaz generalnie musi (powi-
nien) dziata¢ zgodnie ze wskazanym wczeéniej algorytmem postepowania oraz byé
przez system na biezqco monitorowany i nadzorowany;

+ ma wytgcznie w petni elektryczny uktad napedowy, gdyz taki naped zmniejsza emi-
sje i hatas.

Natomiast kwestie kompletnie dyskusyjng, chociaz oczywiscie mogqgcq stanowi¢ pod-
stawe dalszych rozwazan, stanowi to, czy pojazd taki od razu powstat jako Pojazd 4.0, czy tez
zbudowano go w oparciu o tradycyjny wariant, potem jednak pozbawiajgc kabiny kierowcy,
w petni integrujgc ze Srodowiskiem sieciowym oraz zaopatrujgc w kompletnie elektryczny
uktad napedowy.

Przy przyjeciu takich ortodoksyjnych kryteridw za Pojazd Uzytkowy 4.0, czyli Pojazd 4.0
przygotowany do komercyjnego przewozu oséb lub/i tadunkéw, w klasach tonazowych
Sredniej i ciezkiej, czyli o dopuszczalnej masie catkowitej powyzej 6000-7500 kg, mozna
uznac:

« jako Ciezaréwki 4.0 — typy Volvo Vera i T Pods Einride;
« jako dualny Cigezaréwko-Autobus 4.0 — typ Scania NXT.

Zgodnie z tym kryterium Scania AXL nie spetnia wigc tego warunku, gdyz otrzymata tradycyj-
ny uktad napedowy — z silnikiem spalinowym, aczkolwiek zasilanym proekologicznym paliwem.

Dla Poziomu 4.0 znamienny pozostaje takze fakt, ze dochodzi w nim do przetamania
dotychczasowego specyficznego monopolu wielkich graczy — poteznych korporacji — na
wiedze i innowacje. Jak dotychczas Ciezaréwke 4.0 — skonstruowang zgodnie z najbardziej
ortodoksyjnymi warunkami i wymogami — przedstawity bowiem nie tylko reprezentujgce
grupe wielkich przedsiebiorstw Volvo Trucks — model Vera - i Scania — dualistyczny osobo-
wo-towarowy model NXT, ale i start-up Einride AB — model T Pod — Enride Pod.



Dlatego obecnie na rynku doszto i wciqz dochodzi do zmiany wystepujgcych relaciji. Te
zmiany jeszcze silniej integrujq ze sobq producentéw, eksploatujgcych oraz zleceniodaw-
cdw przemieszczania, co doprowadza do wytwarzania sig elastycznych sieci zaleznosci biz-
nesowych pomiedzy wszystkimi powigzanymi stronami.

Cechami tych sieci sq, bedq lub powinny by¢:

« silna antycypacja — zdolnoéci do przewidywania zmian w otoczeniu mogqcych
z jednej strony negatywnie oddziatywaé¢ na uksztattowane dotqgd relacje, z drugiej
stwarzajgcych szanse bqdz zagrozenia dla dalszego wzrostu i rozwoju w przysztosci,
w tym wytwarzania nowych wiezi, obejmowania nowych podmiotéw, odchodzenia/
rezygnacji z dotqgd wigczonych;

- silne mozliwosci adaptacyjne — by przetrwa¢ sie¢ musi sig zmienia¢ w zaleznosci
od warunkéw panujgcych w otoczeniu oraz zmian zachodzgcych wewnqtrz wiasne;j
struktury i tworzgcych jg organizaciji. Tym samym sieci muszq by¢ doskonale przy-
gotowane na wyzwania terazniejszosci i przysztosci;

« problem ze statoscig — zmiany mogq wymusza¢ ciggte ewaluowanie w poszuki-
waniu rozwigzan optymalnych lub przynajmniej zoptymalizowanych w danym mo-
mencie (tzw. wyjscie second best), co moze wiqzaé sie ze zmianami w doborze
partneréw oraz ksztattowanych migdzy nimi relacji;

« eklektyzm - otwarto$¢ na nowe zjawiska, procesy i wigczane podmioty, by méc nie-
przerwanie optymalnie przystosowywac¢ sie do rzeczywistosSci oraz by¢ otwartym na
pozytywne wptywy w przysztoSci;

« dqgzenie do statej poprawy efektywnosci wszelkich realizowanych operaciji, by nieustan-
nie zachowywac¢ konkurencyjnos¢, determinujgcq zdolno$¢€ przetrwania w przysztosci;

« ogromne skrécenie perspektywy czasowej — ze wzgledu na szybkos€ zachodzqcych
zjawisk perspektywa diugoterminowa moze by¢ nawet rozpatrywana w okresie kil-
kunastu miesigcy, a nie — jak dawniej — 3-5 lat.

Do tego dochodzi cata problematyka zrbwnowazonego wzrostu i rozwoju, oznaczajq-
ca prowadzenie biznesu w sposéb moralnie i ekologicznie etyczny, tzn. przy przestrzeganiu
zasad fair play oraz przy zmniejszaniu negatywnego wptywu na przyrode, ze wzgledu na jej
zanieczyszczenie i ograniczono$¢ wigkszosci zasobow.

W takim modelu przewoznik nie nabywa pojazdu, ale kompletne rozwigzanie transpor-
towe, witqgczane do wigkszej catosci finansowo-logistyczno-serwisowej i poprzez postgepu-
jacq sieciowo$¢ muszqgce z tg catoscig umiejetnie wspotgrag, by przy zadanych wydatkach
gwarantowa¢ maksymalng efektywnos¢ realizowanych operacji. Klasycznie postrzegany



pojazd staje sie zatem czysto uzytkowym narzedziem dziatajgcym w ramach danej sieci
powiqzan, jakie bezwzglednie powinno wyrézniac sie:

« maksymalng dostgpnosciq;

« maksymalng efektywnosciq realizowanych operaciji;
- otwartosciq systemowg;

« ograniczonym negatywnym wptywem na Srodowisko.

Wskutek tego, powaznego znaczenia nabiera zespdt ustug towarzyszgcych i wspoma-
gajqcych z zakresu wsparcia zakupowego i eksploatacyjnego. Maleje postrzegana trady-
cyjnie rola kierowcy, roénie zas waga ograniczania wszelkich zbednych wydatkéw czaso-
wych i finansowych. Model ten zmierza wiec w kierunku nie tyle dostawy samego pojazdu,
ile narzedzia transportowego wigczonego w rozliczne sieci, o maksymalnej dostepnosci
i gotowosci technicznej, wysoko efektywnego w uktadzie ekonomicznym i przynajmniej
neutralnego w uktadzie ekologicznym. W tym modelu pojazd petni w takim razie jedynie
role integralnej sktadowej wigkszej catosci i jest dostarczany w ramach tej catosci, a nie
jako odrebny element luzno powigzany z innymi. Podkres§imy — ofertq przysztosci nie jest na
pojazd - jest na kompletne, integralne, elastyczne i optymalnie dobrane rozwiqgzanie trans-
portowe, majqce realizowa¢ postawione przed nim wymagania maksymalnie efektywnie
kosztowo, czasowo i ekologicznie.

2.1 Tematyka paliw

Ciekte pochodne przerobu ropy naftowej w postaci benzyny i oleju napedowego od po-
nad 100 lat, chociaz w réznym stosunku, stanowiq podstawowe paliwo stosowane w prze-
wozach drogowych. Powyzsze wynika z ich podstawowych zalet w postaci wysokiej gestosci
energii, fatwosci i bezpieczefistwa dystrybuciji, dobrze opanowanej technologii produkcji,
matych strat przy rozprowadzaniu oraz tatwosci i bezpieczefstwa napetniania, dodatkowo

przy braku przeciwwskazan i wysokich wymogéw co do ditugotrwatego przechowywania.

Pomimo to, paliwa te sq obarczone trzema zasadniczymi wadami. Po pierwsze - silniki,
w jakich sq stosowane wciqz cechujq sie relatywnie niskq sprawnosciq, nawet dla najbar-
dziej zaawansowanych technologicznie wspoétczesnych jednostek rowng ponizej 50%. Po
drugie - spalaniu benzyny, a szczegdlnie oleju napedowego towarzyszy wydzielanie wielu
substancji szkodliwych. | chociaz w Europie wdrozenie norm czystosci spalin Euro spowodo-
wato radykalng poprawe w tej sferze, to wciqz jakis problem pozostaje. | wreszcie po trzecie
— nie mniej wazne — od dekad ropa naftowa pozostaje tzw. strategicznym surowcem poli-
tycznym. Wynika to z faktu, ze — pomijajgc od kilku lat Stany Zjednoczone dzieki tzw. rewolu-



cji tupkowej — w nadmiarze jej ztoza posiadajqg jedni, podczas gdy pokazny popyt zgtaszajq
inni. Co gorsze, najwigksze zasoby znajdujq sie na terenie panstw - z punktu widzenia swia-
ta zachodniego — niezbyt stabilnych, czasami autorytarnych, prowadzqcych nieprzejrzy-
stq — niezbyt demokratyczng polityke, ogarnietych konfliktami czy chaosem. Wskutek tego
wtasnie, od czasu obu szokdw naftowych w latach 70. ubiegtego wieku, Swiat realnie zaczat
poszukiwaé sensownych ekonomicznie, energetycznie, dystrybucyjnie i polityczno-strate-
gicznie zamiennikdéw ciektych produktéw rafinacji ropy naftowe;j.

W ciggu tych okoto czterech dekad, takich alternatyw pojawito si¢ co najmniej kilka,
przy czym czeS¢ z nich byta juz znana wczesdniej, a na przeszkodzie w rozpowszechnieniu
mogta stanq¢ czes¢ czy nawet wszystkie z podanych nizej zasadniczych elementow:

« wysokie koszty pozyskania;

« problemy z dystrybucjg;

« ograniczone mozliwosci pozyskania;

+ obawy spoteczne;

« zagrozenie — efekt wypychania w przypadku zastepowania produkcji rolniczej prze-
znaczonej do konsumpcji;

« gorsze parametry i warunki eksploataciji, w tym wyraznie skrécone okresy miedzy-
przeglqdowe, uzyskiwane przez silniki spalinowe zasilane takimi paliwami, jak gazy
czy alkohole, niz w przypadku zasilania tradycyjnych — spalinowych odpowiednikéw
szczegolnie olejem napedowym;

« problemy z recyklingiem oraz tzw. drugim i trzecim zyciem, jak w przypadku baterii.

Do tego, omawiajgc tematyke paliw alternatywnych, alternatywnych zespotéw na-
pedowych oraz alternatywnych zespotéw napedowych na paliwa alternatywne, warto
zwrbci€ uwage na czynnik, jaki jest analizowany od dawna, ale w ostatnich latach na-
brat wyjgtkowego znaczenia. Sq nim niezwykle powazne, notowane od pewnego okresu
zmiany klimatyczne, wyrazone poprzez anomalie pogodowe, takie jak susze, fale upatow,
tornada albo nadmierne opady, i ich negatywne nastgpstwa dla ludzkosci. Jako ich naj-
wazniejsze przyczyny wskazuje sie:

przeludnienie i systematyczny wzrost znaczenia tzw. megametropolii. Obecnie na
Swiecie jest 28 megamiast, z ktérych kazde liczy ponad 10 miIn mieszkahcow. Dlatego
m.in. witadze miast i naukowcy zadajqg sobie pytanie: jak zapewni€¢ wszystkim niezbed-
ne zaopatrzenie, ograniczajqc straty. Przyszto§¢ z pewnoscig nalezy wiec do ciezarowek,
cechujgcych sie poszanowaniem dla ludzi i ich otoczenia. W efekcie, za coraz bardziej



niezbedny uwaza sie wtasnie rozwoj sprawnej dystrybuciji, odbywajgcej sie z poszanowa-
niem dla otoczenia;

« dramatyczny wzrost liczby ludnosci przede wszystkim w krajach stabiej rozwinietych
i nie kontrolujgcych urodzin — w tym zakresie wymienia sie gtdéwnie Azje wraz z In-
diami oraz Afryke, podczas gdy w tym samym czasie w krajach wysoko rozwinietych
odnotowuje sie nhawet spadek liczby mieszkafcéw i zwigzane z nim liczne tzw. pro-
blemy demograficzne;

« emisje przez ludzko§¢ poteznych ilosci zanieczyszczen, z ktérymi przyroda sama nie
jest juz w stanie sobie poradzic.

« Sposrod innych waznych czynnikdw wymienia sig jeszcze kwestie zwigzane z zacho-
waniem bezpieczefstwa energetycznego.

Jednocze$nie za jednego z podstawowych winowajcéw takiej sytuacji uwaza sie trans-
port. Obecnie odpowiada on tqcznie za 14% Swiatowej emisji gazéw cieplarnianych - po-
zostatymi takimi kluczowymi emitentami sq: przemyst — 21%, sektor wytwarzania energii
i ciepta — 25%, rolnictwo, le$nictwo i inne dziaty zwigzane z wykorzystaniem ziemi — 24%,
budownictwo — 6%, inne sektory powigzane z sektorem energetycznym - 10%. | chociaz —
zgodnie z tym zestawieniem — transport jako dziat gospodarki nie zalicza sig dzisiaj do naj-
wigkszych trucicieli, to nie oznacza, ze nie nalezy w nim podejmowaé odpowiednich dziatah
zmniejszajgcych poziom negatywnego oddziatywania na srodowisko.

Wptyw transportu na przyrode, w tym jego wysoka bezposrednia odpowiedzialnos¢ za
emisje gazow cieplarnianych, w zasadniczej mierze wynika z faktu, ze pojazdy, w tym dro-
gowe, w 95% sq zasilane paliwami ropopochodnymi — w wiekszoSci benzyng i olejem na-
pedowym. Do tego, pomimo iz dzisiaj — jak wskazano — sam transport tgcznie odpowiada
za 14% emisji gazéw cieplarnianych, ale z tego okoto 30% stanowi pochodng przewozéw
drogowych. Co gorsze ten udziat stale roSnie — chociaz z jednej strony sam pojedynczy
pojazd z silnikiem spalinowym emituje coraz mniej substancji szkodliwych wyspecyfikowa-
nych w normach, to z drugiej liczba takich pojazddéw na drogach systematycznie wzrasta.

W zwigzku z powyzszym, witadze Unii Europejskiej wdrazajq bardzo ambitny i nie pozba-
wiony wad oraz wyzwan plan ograniczenia emisji substancji szkodliwych. Zgodnie z nim
emisja z paliw kopalnych powinna osiggng¢ szczyt najpdzniej w 2020 roku, aby nastepnie
osiqgnq¢ poziom niemal 0% w 2050 roku. Zatozono tu, zgodnie z tzw. ,Carbon Law”, ze re-
dukcja emisji bedzie nastepowac niemal liniowo, 0 50% na kazde dziesigciolecie, przyjmujgc
za baze - rok wyjsciowy do dalszych analiz i pomiaréw — 2020 rok. W zwigzku z tym w roku
2030 poziom emisji — w stosunku do obecnie notowanych wartosci — powinien uksztattowaé
sie na poziomie 50% (Wzgledem stanu obecnego), w 2040 roku na poziomie 25%, a w 2050
roku - 0%.



Z tymi ogolnymi zatozeniami redukcji emisji Scisle wiqzq si¢ nowe cele redukcji emisji
CO2 dotyczqce transportu drogowego. W tym zakresie propozycje Komisji prezentowaty sie
nastepujgco: redukcja o 15% do 2025 roku i 0 30% do 2030 roku. Przy tym cel ostateczny to:

« dla samochodéw dostawczych — 15% do 2025 roku i 37,5% do 2030 roku — Srednio
31%;

- dlaciezarébwek — 15% do 2025 roku i 30% do 2030 roku.

Tymczasem sektor postulowat cel na poziomie — 20% dla aut osobowych i 16% dla cig-
zarowych.

Poszukujqc efektywnych eksploatacyjnie zamiennikédw ropy naftowej Unia Europejska
duzg wage przyktada do rozpowszechnienia na wiekszqg skale niz dzi§ paliw alternatywnych
i alternatywnych zespotéw napedowych. Dyrektywa Parlamentu Europejskiego i Rady UE
2015/719 z dnia 29 kwietnia 2015 roku, wprowadza nastepujgce pojecia:

- termin ,paliwa alternatywne” oznaczajq paliwa lub zrédta energii, ktore stuzq, przy-
najmniej czeéciowo, jako substytut dla pochodzgcych z surowej ropy naftowej zr6-
det energii w transporcie i ktére mogq potencjalnie przyczyni¢ sie do dekarbonizacji
transportu i poprawy ekologicznosci sektora transportu, obejmujqgce:

a. energie elektrycznqg zuzytg we wszystkich rodzajach pojazdéw elektrycznych,

b. wodbr,

c. gaz ziemny, w tym biometan, w postaci gazowej (sprezony gaz ziemny — CNG)
i w postaci ciektej (skroplony gaz ziemny — LNG),

d. gaz ptynny (LPG),

e. energie mechanicznq z przechowywania paliwa na poktadzie/ze zrodet poktado
wych, w tym ciepto odpadowe,

« ,pojazd napedzany paliwem alternatywnym” oznacza pojazd silnikowy napedzany
w catoéci lub czesciowo paliwem alternatywnym, ktory uzyskat homologacje zgod-
nie z ramami dyrektywy 2007/46/WE;

« alternatywne mechanizmy napedowe, obejmujqce hybrydowe mechanizmy nape-
dowe, to mechanizmy, ktére do celéw mechanicznego napedu pobierajq energie ze
zuzywanego paliwa lub akumulatora, albo innego elektrycznego lub mechaniczne-
go urzgdzenia do przechowywania energii. Wykorzystanie ich w pojazdach ciezaro-
wych lub autobusach powoduje dodatkowe obcigzenie, ale jednocze$Snie zmniej-
sza emisje zanieczyszczen. Takiego dodatkowego obcigzenia nie nalezy wlicza¢ do
tadownosci pojazdu, gdyz stanowitoby to kare dla sektora transportu drogowego
pod wzgledem gospodarczym. Jednakze dodatkowe obcigzenie nie powinno row-
niez zwieksza¢ tadownosci pojazdu. Przyszte pojazdy napedzane paliwami alterna-
tywnymi (wyposazone w ciezsze mechanizmy napedowe niz mechanizmy nape-



dowe stosowane w pojazdach napedzanych paliwem konwencjonalnym) réwniez
mogtyby skorzysta¢ ze zwiekszenia dopuszczalnej masy. Takie paliwa alternatywne
mogq zatem zosta¢ uwzglednione w wykazie paliw alternatywnych przewidzianym
w niniejszej dyrektywie, jezeli korzystanie z nich wymaga zastosowania zwigkszenia
dopuszczalnej masy.

W takim uktadzie, dla spetnienia tych dos¢ wysrubowanych poziomoéw, branza motory-
zacyjna musi bezwzglednie wdrozy¢ podejscie ztozone, ktérego cechami bedq:

+  wieloptaszczyznowo$g;

« zintegrowanie;

« eklektyzm — otwartos¢;

« holizm - ujecie catoSciowe;

« elastycznos¢ - brak jednego uniwersalnego wyjscia, a raczej szukanie rozwiqzan
zoptymalizowanych lokalizacyjno-prawnie-uzytkowo. Wskutek tego pewne propo-
zycje, ktére moggq sig sprawdzi¢ u jednego klienta dziatajgcego na okreslonym te-
renie i w okre$lonych warunkach, u innego, wykonujgcego analogiczne przewozy
po analogicznych trasach, ale funkcjonujgcego gdzie indziej, mogq sie juz okazac
dalekie od ideatu.

2.2 Problematyka ograniczenia emisji CO2

Cel zrbwnowazonego wzrostu, uznany za jeden z trzech priorytetow strategii UE Europa
2020M, polega na wspieraniu przechodzenia na gospodarke zasobooszczednq i niskoemi-
syjng. Zrownowazony wzrost oznacza zatem zaréwno kluczowe wyzwanie, jak i szanse dla
wszystkich panstw cztonkowskich i regiondw Unii Europejskiej. Dlatego sukces w osiggnieciu
celdéw strategii UE 2020 w duzej mierze zaleze¢ bedzie od realizacji strategii poszczegol-
nych polityk sektorowych, w tym polityki transportowej. W odniesieniu do sektora transpor-
tu, przeniesiony z mapy drogowej 2050 do Biatej Ksiegi z 2011 roku cel redukcji, do 2050 roku
zaktada redukcje emisji gazéw cieplarnianych w UE o 60% w stosunku do roku bazowego.
W perspektywie Sredniookresowej realizacja tego celu odbywa sie m.in. w wyniku imple-
mentacji pakietu klimatyczno-energetycznego.

Przyjety w 2008 roku pakiet, inaczej zwany ,3 x 20", zaktada:

1U. Motowidlak, Rozwéj zréwnowazonego transportu w $wietle przepiséw dyrektyw Parlamentu Europejskiego i Rady 2009/28/WE ORAZ
2009/30/WE, Logistyka 2/2014, s. 215-22]



« redukcje gazdw cieplarnianych do roku 2020 o 20% w porébwnaniu z rokiem 1990,
z mozliwosciq podniesienia tego celu do 30% w wypadku osiggnigcia globalnego
porozumienia klimatycznego;

« wzrost efektywnos$ci energetycznej o 20% w stosunku do ,scenariusza BAU 27;

+  zwiekszenie udziatu odnawialnych zrédet energii (OZE) do 20% catkowitego zuzycia

energii finalnej w UE;

« 10-procentowy udziat energii ze zrédet odnawialnych w sektorze transportu — de-

karbonizacje paliw transportowych na poziomie 6%.

Wszyscy wytwércy aut uzytkowych muszg teraz stawi¢ czota nowym unijnym celom
emisji CO2 okresSlonym dla drogowego transportu towarowego. Zaktadajq one, ze w latach
2005-2030 emisja tego gazu spadnie o 30%. W przypadku Niemiec dyskutuje sie nawet o re-
dukcji rzedu 40%. W tym kontekscie nalezy jednak wskaza€ na permanentny wzrost efektyw-
nosci, w tym Srodowiskowej, powstajgcych w Europie ciezaréwek w oparciu o zdefiniowany
tzw. rozwdj w obszarze zuzycia paliwa, wyliczony dla tkm wykonanej pracy przewozowej
przez fabrycznie nowy egzemplarz klasy tonazowej cigzkiejl?l. Efektywnos¢ ta systematycz-
nie wzrasta, co oznacza, ze w przeliczeniu dochodzi do statego spadku zuzycia paliwa i pro-
porcjonalnego spadku emisji CO2. Europejscy producenci samochodéw uzytkowych wiele
dotqd osiqggneli w obszarze ograniczenia emisji tego gazull. Przyktadowo, w poréwnaniu
21965 rokiem, $rednie zuzycie paliwa na 1tkm spadto o okoto 60% (jesli przyjqé dla 1965 roku
wartoéé tego wspotczynnika na 100%) i to w sytuacji, gdy od 1990 roku w zycie weszto szes¢,
a de facto, wliczajgc Dyrektywe ECE 49, siedem coraz bardziej restrykcyjnych norm czysto-
§ci spalin (Euro 1 - Euro 6). Powyzsze stanowi dowéd na potezny postep, jaki w tym czasie
dokonat sie w sektorze. Udato sig bowiem pogodzi¢ dwa przeciwstawne technologicznie
i jednocze$nie rynkowo wspobtgrajgce wymagania — ograniczenie negatywnego wptywu na
Srodowisko przy rbwnoczesnym zmniejszeniu zuzycia paliwa.

Korzystajg na tym uzytkownicy pojazddw i spoteczefstwa, gdyz przemyst motoryza-
cyjny byt w stanie w tym samym czasie w powstajgcych autach potgczy¢ zredukowane
zuzycie paliwal?l i zredukowang emisje substancji szkodliwych ze wzrostem tadownosci
w uktadzie objetosciowym i masowym (tonazowym), podniesieniem ogélnej efektywnosci
— wydajnosci oraz wzrostem bezpieczenstwa. Jednocze$nie niezwykle istotnym czynnikiem
w przysztosci jest dalsza minimalizacja emisji CO2, nierozerwalnie zwigzana z dalszg popra-
wq w obszarze zuzycia paliwa. W minimalizacje emisji CO2 muszq sie wiec bezwzglednie za-
angazowaé wszystkie zainteresowane i odpowiedzialne strony, gdyz emisja ta stanowi wy-

2 W. Bernhard, More efficient, quieter and cleaner: how trucks perform — today and in the future, VDA konferencja, prezentacja, 25-26
czerwca 2014

3 J. Brach, Wyniki testow drogowych ,Efficiency Run 2015”, Cigzaréwki i Autobusy, 11-12/2015, s. 14-15

4 Mercedes-Benz Polska, Ciezaréwki dalekobiezne: zintegrowane podejscie ogranicza emisje CO2 nawet o 14%, informacja prasowa, 21
pazdzienika 2015
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padkowqg wybranych elementéw nierozerwalnie powiqgzanych ze sobg. Tym samym wprost
zalezy od ksztattowania sie nastepujgcej kombinacji: samochéd + naczepa/przyczepa/
zabudowa + ogumienie + paliwo + zarzgdzanie taborem + efektywno$§¢ wykonywania po-
szczegblnych operaciji transportowych + infrastruktura — jej stan, gestos¢, rozmieszczenie +
odnowa taboru — polityka przewoznikdw w zakresie zakupé4w nowych pojazdow.

Aktualnie w zakresie samych paliw alternatywnych mozliwe sq dwa wyjscia: paliwa cie-
kte na bazie roslinnej lub paliwa gazowe w postaci sprezonej bqdz skroplonej. Natomiast
w przypadku napedow alternatywnych zagadnienie odnosi sie do stopniowej elektryfikacji
uktadu napedowego, prowadzgcej do komercjalizacji uktadéw hybrydowych — spalinowo-
-elektrycznych lub w petni elektrycznych. Ponadto w sytuacji, gdy w uktadzie napedowym
nadal wystepuje silnik spalinowy, istnieje mozliwos¢ zasilania takiego silnika paliwami al-
ternatywnymi w postaci ciektej, ewentualnie gazowej. W rezultacie da sie wyréznic trzy pod-

stawowe tendencje:

« olejizacja, gazyfikacja i alkoholizacja - zamiana oleju napedowego przez oleje na
bazie olejéw roslinnych bgdz paliwo alkoholowe z zasadniczym sktadnikiem w po-

staci etanolu;
« elektryfikacja dzielona na:

« czeSciowq - polegajgcq na zamianie w uktadzie hybrydowym wigkszego i mocniej-
szego silnika spalinowego na zazwyczaj mniejszy i stabszy — o nizszej pojemnosci
oraz nizszej maksymalnej mocy i momencie obrotowym, ale uzupetnionego o silnik
elektryczny w ramach uktadu szeregowego lub réownolegtego — szeregowy lub réw-
nolegty hybrydowy uktad napedowy;

« catkowitq — przejawiajgcqg sie poprzez instalacje uktadu w petni elektrycznego, w zu-
petnosci pozbawionego silnika spalinowego.

Przy czym zdania na temat szeroko pojetej — ujmujqcej jak najwiecej sktadowych — ce-
lowosci powszechnego wdrazania niektérych z tych propozycji sq nadal podzielone, co
chyba najlepiej obrazuje naczelne hasto Scanii w tej sferze, brzmigce iz nie ma jednego,
uniwersalnego wyjsécia. Tzn. pewne zamienniki sg tatwo dostepne i tanie jedynie w pewnych
lokalizacjach, jak biogaz albo etanol, inne czasami okazujq sie nie takie idealne, jak ener-
gia elektryczna produkowana w oparciu o wegiel kamienny czy brunatny, a nie tzw. czysta
energia pozyskiwana ze zrédet odnawialnych. Pojawiajq sie tez wyzwania zwigzane z orga-
nizacjg wtasciwej sieci stacji — punktow dystrybuciji, jak w odniesieniu do stacji sprzedazy
gazu czy szybkich tadowarek. Osobny temat w tych rozwazaniach, ktérego jednak pomi-
ng¢ nie mozna, stanowi sprawa pojemnosci, masy, ceny, diugosci zycia oraz recyklingu
akumulatoréw wykorzystywanych w technologiach elektryfikacji — hybrydowej i catkowi-
tej. Konieczne staje sie zatem przezwyciezanie problemoéw wyniktych z kosztéow zwigzanych
z rozwojem akumulatordw i niskg ich dotychczasowq wielkoscig sprzedazy. Przy tym istot-
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ne sq i inne ograniczenia dotyczqce elektryfikacji, jak tworzenie rynku wtérnego pojazdoéw
(konserwacija i sprzedaz z drugiej reki), poprawa zasiegu i autonomii w poréwnaniu z za-
chetami harmonizujgcymi Diesel i CNG oraz inne Srodki wspierajqce elektromobilno$§¢ na
poziomie UE. Dochodzi tu w takim razie caty wymiar polityczno-prawny. Politycy — niestety
i nie wytqcznie w Polsce — pewne decyzje podejmujq jokby w oderwaniu od rzeczywistosci
— przyjmowane sg akty bedgce wyrazem wspaniatomysSinych wizji, wierzen i dgzen, lecz
nie zawsze uwzgledniajgce wszystkie realia. W tym kontekscie nikt nie neguje ambitnych
planéw unijnych redukcji szczegblnie emisji CO2, w mys$l zasady ,Towards a low-carbon

economy” - ,W kierunku gospodarki niskoweglowej — nisko-weglowo-emisyjnej”.

Obecnie w zakresie zmniejszenia emisji CO2 sprawdzane sq rézne technologie, o od-

miennych zaletach i wadach!®l:

+ hybryda - idealnie nadaje sie do typowej dystrybucji miejskiej, moze ograniczy¢

emisje CO2 o nawet 92% w przypadku zasilania paliwem HVO;

- sprezony gaz ziemny ~-CNG/CBG - sprezony gaz ziemny, zaréwno kopalniany, jak
i biogaz, moze korzystac¢ z tej samej infrastruktury do przechowywania i tankowania.
W pierwszym przypadku emisja CO2 spada o 20%, drugim nawet o 90%;

- skroplony gaz ziemny (LNG/LBG) Zwieksza zasieg pojazdu (nawet do 1100 km bez
tankowania). Gaz pochodzenia kopalnego moze byé mieszany z biogazem i uzywaé
tej samej infrastruktury. Redukuje emisje CO2 o0 20% (LNG) lub 90% (LBG);

+ ED95 to etanol z dodatkiem utatwiajgcym zapton. Moze by¢ wytwarzany z biomasy,
w tym z odpadoéw. Umozliwia redukcje CO2 o 90%;

« biodiesel Paliwo wytwarzane z roélin oleistych moze zmniejszy¢ emisje CO2 o 66%;

+  uwodornione oleje roslinne (HVO) Z punktu widzenia budowy chemicznej, HVO jest
niemal identyczny z tradycyjnym olejem napedowym. Pozwala na 90-procentowq
redukcje emisji CO2.

Zarazem rozwigzania muszq miesci¢ sie w ramach typowych kosztow. Muszg by¢€ ba-
dane rézne Sciezki. W roznych czeSciach Swiata tatwo dostepne sg odmienne rodzaje paliw

o specyficznych cechach wptywajgcych na mozliwosci ich stosowania (tabela nr 1).

Ztego wzgledu niezbedne jest wdrozenie nowej strategii, w ktorej nie wystarczy juz jedy-
nie sama poprawa osiggana przez pojazdy, gtdwnie ciggniki siodtowe. Dlatego, by w wiek-
szym stopniu i przy tym w sposdb przystepny cenowo ograniczy€ emisje CO2, politycy oraz

5 Zréwnowazony transport tu i teraz, Scania w Polsce 4/2015, s. 28-29
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Tabela 1. Potencjat redukcji emisji CO2 dla réznych rodzajéw pojazdéw.

POTENCJAL REDUKCJI EMISJI CO2

Pomiary w odniesieniu do pojazdéw paliwa Eksploatacja
Razem
tqczny potencjat redukcyjny 6% 2,5%paliwa potencjat 13%
odnawialne
Ciezaréwki haczepa opony sama ek'splo— Infrastruktura odnowa floty
/przyczepc atacja
- efektywnosé « masy i wymiary |+ niskie opory - biopaliwa - szkolenia kie- + lepszainfra- « +5% z tytutu
wydajnosé EMSiinne toczeniasystem . rowcow struktura dodatkowej
silnikéw i catego | efektywne kontroli cisnie- | * drugiej o odnowy floty
uktadu nape- rozwiqzania- nia ogumienie generacji + konsolidacja + telematyka (baza poréw-
dowego - jego aerodynami- pojedyncze i tadunkow ) nawcza - Euro
odpowiednie kaniska masa - tzw. super o [ZE ',EN? ) ) . usprzowr_wlog)f 0,1i2)
zestrojenie; wiasnaszkolenia | single syntetyczne * masy I wymiary, I [DEIere [
i 2 ~ EMS i inne (traffic flow)
ierowcowsys - gaz naturalny fok S
termny pomocni- 9 efektywne strumien ruchu
alkoho rozwigzania

Cze — wspoma-
gajace

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie https://www.vda.de/en/topics/environment-and-climate/co2-regulation-heavy-commercial-
-vehicles/climate-protection-policy-for-heavy-commercial-vehicles.html

branza transportowa muszq potqczyc¢ sity i przyjqé ,zintegrowane podejscie”®l. Zaktada ono
wziecie pod uwage wszelkich czynnikéw, gdyz jego zadanie polega na zaangazowaniu w re-
alizacje celéw emisji CO2 wszystkich stron wigczonych w szeroko pojety proces drogowego
transportu towaréw. Powyzsze odnosi sie do producentéw pojazdéw, dostawcédw nadwozi
i ogumienia, operatoréw logistycznych, zarzgdcdw infrastruktury oraz, co niemniej wazne,
politykéw. W efekcie koncepcja ,zintegrowanego podejscia” zawiera kilka powigzanych ze
sobg modutéw. Pierwszy — bazowy ukierunkowano przede wszystkim na optymalizacje ca-
tego zespotu/systemu transportowego. Poza ciggnikiem siodtowym zespét ten obejmuje
naczepe (przyktadowo wymiary i masy, opér powietrza, lekko$¢ konstrukciji), opony (przy-
ktadowo opory toczenia, ci§nienie powietrza, zastosowanie pojedynczego ogumienia) oraz
paliwo (przyktadowo biopaliwo, gaz ziemny). Ponadto ,zintegrowane podejscie” przywigzu-
je wage do efektywnosci wykorzystania pojazdu, w tym szkolenia kierowcéw, zarzgdzania
kierowcami, tadunkami i pojazdami poprzez zoptymalizowane ich potgczenie w wykonywa-
niu kazdego konkretnego zadania, czy do cargo poolingu - dzielenia tadunkéw. Ten ostatni

6 J. Brach, Wyniki testow drogowych ,Efficiency Run 2015”, Ciezaréwki i Autobusy, 11—12/2015, s. 14-15
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zaktada stworzenie elastycznych relacji i powigzan miedzy parterami a systemem. tadunek
ma w takim razie by¢ dostarczony z miejsca nadania do miejsca przeznaczenia relatywnie
tanio i szybko oraz pewnie i bezpiecznie. Tym samym dalsze ograniczenie zarbwno zuzy-
cia paliwa, jak i emisji CO2"1 wymaga wykraczania poza jednostke napedowq i wigze sie
z koniecznosciq skupienia takze na oponach, naczepie i innych kluczowych podzespotach
oraz uzyskiwaniu koniecznego wsparcia ze strony systemow zarzqdzania flotg i ruchem na

trasach, przy nieodzownym poparciu ze strony sfer rzqdzqcych i decyzyjnych.

Problem polega jednak na tym, jak badac ilos¢ emitowanego CO2. Pomiary muszq
uwzglednia¢ specyfike pojazddw uzytkowych jako takich!®l:

« wielo§¢ dostepnych wykonah docelowych dostosowanych do realizacji kompletnie
odmiennych zadan, takich jak przyktadowo ruch dalekodystansowy, miejski, w te-
renie. W zaleznosci od rodzaju wykonywanych prac i petnionych funkcji wystepuje
znaczna réznica w przecigtnym zuzyciu paliwa wynika, wynoszgca od 1,7 1 na 100 km
dla ruchu autostradowego dalekodystansowego do 5,2 | na 100 km dla dystrybuciji
miejskiej czy nawet powyzej 6 litrdw na 100 km przy jezdzie w terenie i przemieszcza-

niu tadunkéw ponadgabarytowych;

«  praktycznybrakpojazduuzytkowegogotowegoodrazudoeksploatacji.Wreczprzeciw-
nie—wytwoércynaczep,przyczepizabudédwwykahczajgpojazdyzgodniezwymagania-
miklientow —odbiorcow,aproducencitychpojazdéwwcaleniezawszemuszgzajmowac
sieanalizqgizdawaésobiesprawezkazdegotakrealizowanegoprzypadku.Jednoczesnie
zwracajgc uwage na mase i aerodynamike, dostawcy naczep, przyczep i zabudodw
mMajq znaczny wptyw na poziom zuzycia paliwa przez pojazdy.

Do tego zagadnienie dotyczy przyjetych pryncypidw. Producenci aut, poprzez dgzenie
do redukcji zuzycia paliwa, i tak przyczyniajqg sie do powiqgzanej z nig redukcji emisji CO2.

Dlatego dopiero po oémiu latach prac badawczych przemyst przedstawit propozycije
mozliwg do zaakceptowania przez politykdw w postaci komputerowego narzedzia o na-
zwie Vectol®l. Jest to baza zawierajgca szereg danych drég potqczonych z kalkulatorem
spalania. Pozwala on nabywcy obiektywnie oceni€ zuzycie paliwa przez samochdd prze-
widziany do zakupu. Przygotowanie tego narzedzia nie zaliczato sig do prostych. Z jednej
strony wymagato Scistej wspotpracy politykdéw i przedsigbiorstw. Z drugiej kwestia odnosi-
ta sie do przedstawienia metod pomiaru umozliwiajgcych miarodajne okreslenie wielkosci
spalania i tym samym emisji CO2. Na podstawie przeglqdu 25000 km najpopularniejszych
europejskich tras strony — przemyst i przedstawiciele KE — wybrali test, ktéry powinien byé

7 R. Przybylski, Wkrétce limity CO2 dla ciezaréwek, Przewoznik, nr 45, 2015, s. 32-34

8 https://www.vda.de/en/topics/environment-and-climate/co2-regulation-heavy-commercial-vehicles/climate-protection-policy-
-for-heavy-commercial-vehicles.html oraz Climate protection policy for heavy commercial vehicles, VDA, Annual Report 2014, s. 80-82
DownIoods/]404314494_en_903087063.pdf

9 -R. Przybylski, Wkrétce limity..., artykut cytowany
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reprezentatywny dla tutejszego rynku. W efekcie nie powinien wystgpi¢ proceder oszukiwa-
nia testéw, jaki miat miejsce w sektorze silnikdw do aut osobowych i dostawczych. Zgodnie
z zatwierdzong metodologiq przyjeto spalanie, emisje CO2 i mase przewozonego tadunku.
Jesdli obecny 40-tonowy zestaw potrzebuje przecietnie 30 litrbw na 100 km, przy zatozeniu,
ze spalanie litra paliwa tworzy 2,64 kg CO2, w przeliczeniu na 100 km wytwarza 80 kg CO2.
Niemniej te wielko§¢ trzeba jeszcze podzieli€ przez mase przewozonego tadunku. W tym
przypadku réwna sig ona przecietnie 25000 kg, co daje okoto 35 g/tkm. | ta wielko§¢ jest do-
piero podawana w rozmowach z Uniq Europejskq. Przy czym juz teraz wiadomo, ze miernik
ten nie jest pozbawiony istotnych wad. Przyktadowo 40-tonowy zestaw wydtuzony cechuje
sie tadownos$ciq o nawet 6000-8000 kg nizszq niz tradycyjny.

Elektryczne uktady napedowe ostatecznie zastgpig wigkszos¢ innych, alternatywnych
rozwiqzan w chwili przestawienia sie na transport niezalezny od paliw kopalnych. Nim jednak
sektor bedzie dysponowa¢ odpowiednim rozwigzaniem kwestii akumulatoréw, ekosystem
mobilnosci bedzie nadal w duzej mierze zalezny od silnikéw spalinowych, napedzanych pa-
liwami odnawialnymi. Jeszcze za wczesnie, aby z nich rezygnowaé¢. Nadal zapewniajg naj-
lepsze potqczenie redukcji emisji i catkowitego kosztu uzytkowania w poréwnaniu z innymi
napedami alternatywnymi w wiekszosci zadanh.

Przy tym w ograniczaniu emisji CO2 waznq role odegrajg nie tylko same paliwa alterna-
tywne i alternatywne zespoty napedowe, ale i niezmiernie kluczowe zadanie bedzie petni¢
wtasciwa organizacja samych przewozdw, dajgca sie sprowadzi¢ do stwierdzenia — jak naj-
mniej zbednych jazd. Kwestia dotyczy zatem tego, by w ogdle pojazdy jezdzity jak najmniej.
To za$ bedzie oznaczacé:

« zapewnienie ciggtosci i elastycznosci w transporcie tadunkow;

« wybranie jak najbardziej korzystnej drogi i srodka transportu dla klienta;

« obnizenie kosztéow przewozu przypadajgcych na jednostke tadunku;

« minimalizacje pustych przebiegow;

- maksymalizacje wykorzystania dostepnych tadownosci czy/i przestrzeni tadunko-
wej;

- optymalizacje tras (zmniejszenie czasu dostaw) na kazdej trasie.

W takich realiach problematyka sukcesywnego wdrazania i coraz powszechniejszego
stosowania w drogowym transporcie towarowym paliw alternatywnych, alternatywnych
zespotdow napedowych i alternatywnych zespotdw napedowych na paliwa alternatywne
w ostatnich latach zdecydowanie zyskuje na znaczeniu. Stojq za tym potqczone wzgledy
prawne, polityczne, spoteczne, ekonomiczne, ekologiczne, techniczne, strategiczne i uzytko-
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we. Dlatego tez, poszukujgc efektywnych eksploatacyjnie zamiennikéw ropy naftowej, Unia
Europejska duzq wage przyktada do rozpowszechnienia na wiekszq skale niz dzi§ paliw al-
ternatywnych i alternatywnych zespotéow napedowych.

2.3 Wyzwania

Oczywiscie europejscy — i nie tylko oni — producenci ciezaréwek, funkcjonujgc w takich
a nie innych realiach, muszq spetnia¢ zyczenia prosrodowiskowych spoteczefistw i polity-
kéw. W zwiqzku z tym aktualnie wigkszoS¢ z nich proponuje wszystkie czy prawie wszystkie
rozwiqzania dotyczqce alternatyw paliwowo-napedowych. Dzigki temu odpowiednie wy-
dania pojazddéw sq juz dostepne czy to jako wyroby w petni komercyjnie osiggalne, czy
nadal jako prototypy, ale skierowane do ostatecznych testéw u konsumentéw. Naturalnie
takze dziatania poszczegdlnych z graczy nacechowang sqg tu duzq dozg indywidualizacji
i — co w petni zrozumiate - kazdy z zainteresowanych mocno podkres§la swoje osiggnigcia
oraz zalety swojej oferty. IVECO niezwykle twardo stawia na gaz, wskutek czego dysponuje
petng paletqg gazowych wersji, od lekkich dostawczych po klasy tonazowej ciezkiej, w tym
przeznaczone do przewozdw na dalekich dystansach oraz do obstugi sektorow specjalizo-
wanych i specjalistycznych, jak wybrane aplikacje w budownictwie albo stuzbach komunal-
nych i selektywnej zbiérce odpadédw. Odmiany gazowe do wykonywania przemieszczania
na dtugich trasach mozna réwniez zamowi¢ u Volvo i Scanii. U innych, w tym u MAN-q, Re-
nault i Mercedesa, warianty gazowe powstajg zas z myslg o dystrybucji i zastosowaniach
komunalnych. Poza tym u Scanii gdzie$ tam od dawna swoim zyciem egzystuje temat eta-
nolu. Natomiast wszyscy od przeszto dekady sq zaangazowani w elektryfikacje, czy to cze-
§ciowq za pomocq hybrydyzacji, czy catkowitq.

Dywagacje te trzeba zatem zaczq¢ od postawienia fundamentalnej tezy — przysztos¢
kreowana w sposdb innowacyjny i nowatorski ma silne korzenie we wspoétczesnosci i prze-
sztosci. Innymi stowy dowodzi, jak posiadane dzisiaj szeroko pojete zasoby pracy oraz kapi-
tatu ludzkiego (wiedzy) i rzeczowego, wsparte zdolnoéciq do ich umiejetnego i efektywnego
wykorzystania, dzieki wdrozeniu odpowiednich metod zarzqgdzania i kontroli, stwarzajg baze
do utrzymania i rozwoju konkurencyjnosci w pdzniejszym okresie. W obecnych realiach dzi-
siaj tworzy sie bowiem nawet nie wczoraj, a przedwczoraj, jutro tworzy sie wczoraj, z kolei
dzisiaj powinny juz powstawac¢ plany na popojutrze.

Z punktu widzenia wypadkowej potrzeb drogowych przewoznikbw towarowych oraz
zdolnosci dostawcoéw taboru do ich zaspokojenia kluczowq role odgrywajq i bedq odgry-
wag:

- spadek catkowitego kosztu posiadania i dysponowania (TCO, ang. Total Cost of

Ownership) nie tylko w ujeciu bezwzglednym, ale i w relacji do wykonanej pracy
przewozowej — TCO/tkm;
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zdolno&¢ przy zadanych TCO i wykonanej pracy przewozowej do wykreowania w da-
nym czasie jak najwiekszego przychodu;

czeSciowo powigzane z punktami poprzednimi — wzrost stopnia gotowosci tech-
nicznej taboru oraz jego ogdlinej dostgpnosci. Wigze sig to m.in. z relatywnym ogra-
niczeniem wymagan obstugowo-naprawczych, w tym zmierzaniem do niemal cat-
kowitej eliminacji nieprzewidzianych awarii, czemu powinna stuzy¢ tzw. obstuga

zapobiegawcza;

zmiana filozofii uzytkowania — powolne przechodzenie z etapu posiadania do eta-
pu korzystania, wyrazone zastgpowaniem wtasnos$ci dostgpem do gwarantowanej
mobilnosci;

state poszerzanie i pogtebianie oferty pozapojazdowej — okotoproduktowej. Wskutek
tego dostawcy przechodzq z pozycji oferujgcych same pojazdy z jedynie niewielkim
wsparciem do pozycji proponujgcych elastycznie dobierane kompletne rozwigza-
nia transportowe, sktadajgce sig z wielu pozycji, sposrod ktérych sam pojazd war-
tosciowo moze stanowi¢ zaledwie potowe;

ograniczanie negatywnego wptywu aut na srodowisko, aktualnie przejawiajqgca sig
rébwnoczesnymi: spadkiem zuzycia tradycyjnego paliwa — oleju napgdowego oraz
sukcesywnym zastepowaniem go przez paliwa alternatywne i alternatywne zespoty
napedowe. Ten drugi proces oznacza postepujgcq elektryfikacje, wyrazonqg poprzez
coraz czgstsze wprowadzanie — komercjalizacje uktadéw hybrydowych i w petni
elektrycznych;

wzrost komfort jazdy i odpoczynku na poktadzie.

Jednoczes$nie producenci od dawna muszg rozwigza¢ problem klasycznego duoma-

tu — z jednej strony dqzy sie do redukcji masy samochoddw, z drugiej samochody te wazq

coraz wigcej wskutek montazu w nich kolejnych systeméw. W efekcie nie zachodzi jakis re-

latywny spadek masy wtasnej. Do tego w tej analizie nalezy bezwzglednie wzig€ pod uwage

dwa czynniki. Pierwszy polega na tym, ze w biezgcych realiach prowadzenia biznesu prze-

wozowego szybciej jest spozytkowana dostepna objetos¢ tadunkowa niz tadownos§¢. Drugi

wynika za$ bezposrednio z ograniczeh narzuconych przez przepisy prawa w sferze dopusz-

czalnych maksymalnych mas, wymiardéw i naciskéw. Dlatego tak pozgdany wzrost efek-

tywnosci wykonywanych operaciji, wyrazony poprzez stosunek catkowitego otrzymanego

przychodu do catkowitych wygenerowanych kosztéw wszelkich uzytych zasobow, wymaga

jeszcze wziecia pod uwage:

statego dgzenia do wzrostu stopnia wykorzystania dostepnej przestrzeni tadunko-
wej, tak by maksymalnie zminimalizowaé nie catkowicie zapetnione czy wrecz pu-
ste przebiegi. W rezultacie wdrazane sq coraz skuteczniejsze algorytmy zarzqgdzania
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flotq, a doktadnie powigzania tadunkédw w okreslonym czasie i w danych relacjach
przewozowych z fizycznie stuzqgcymi do realizacji tych zadan pojazdami i kierowca-
mi. Wzrost efektywnosci w tej sferze uzyskuje sie poprzez wdrazanie m.in. tzw. dyna-
micznych systemow zarzgdzania przemieszczaniem;

« wazrostu ditugosci i ewentualnie dopuszczalnej masy catkowitej zestawodw, tworzo-
nych zgodnie z europejskim systemem modutowym EMS. Generalnie powszechnie
na dzisiaj przyjeta najwieksza diugos¢ wynosi 25,25 m, natomiast dopuszczalna
masa catkowita bazowych kombinaciji przyczepowych, naczepowych bqdz nacze-
powo-przyczepowych moze wzrasta¢ od 48000 do 60000 kg. Poniewaz przy dtugosci
25,25 m i dopuszczalnej masie catkowitej 60000 kg otrzymuje sie przyrost tadowno-
§ci i powierzchni do zatadunku o okoto 50%, z kolei relatywny catkowity wzrost na-
ktadow na ten przewdz (m.in. wiecej bezwzglednie zuzytego paliwa, ale mniej czesci
optat i kierowcoéw — dwoch zamiast trzech) réwna sig 25-30%, spadek relatywnego
naktadu na wykonanie zadanej pracy przewozowej moze dochodzi¢ do 30%.

Rozwazania te bezwzglednie wskazujg zatem na konieczne §ciSle powigzane zmiany
zachodzqgce jednoczes$nie w zakresie:

« hardware - zasobowym sprzetowym: pojazdy, zaplecze, wsparcie eksploatacyjne
iinne;

« software rzeczowym — uzyte elementy miekkie, takie jak oprogramowanie nadzoru-
jace, kontrolne i sterujqgce;

« software ludzkim — unikatowe wiedza, doSwiadczenie, umiejetnosci, zastosowane
metody zarzqdzania i kontroli oraz skuteczno$¢ i efektywno$¢ osiggania przy ich
pomocy zatozonych celéw w oparciu o zespdt przydzielonych do tego wykonania
wszelkich zasobdw.

W tym kontekscie trzeba podkresli€, ze przy dysponowaniu przez wigkszos§¢ rynkowych
graczy w sektorze transportowym praktycznie takimi samymi bgdz zblizonymi zasobami
hardware i czeSciowo software rzeczowego, przewage da sie jedynie uzyska¢ i utrzymaé
w nastepstwie unikatowego uzycia software ludzkiego — o przewadze nie decydujq juz za-
tem jedynie hardware i software rzeczowy, bo je na zblizonych czy wrecz takich samych
warunkach moze naby¢ kazdy, lecz software ludzki, polegajgcy na specyficznym, jednost-
kowym, przypisanym wytgcznie danym ludziom i organizacjom wykorzystaniu go w danym
otoczeniu, na danych warunkach, w danych miejscu i czasie.

Tym samym omawiajgc zagadnienie paliw alternatywnych i alternatywnych zespo-
tébw napedowych od razu trzeba przyjg¢ odpowiednig perspektywe analizy i oceny. Przede
wszystkim wszelkie dokonywane zestawienia oraz obliczenia opierajg sie na poréwnaniu

w zaznaczonych wyzej uktadach — tzn. politycznym, spotecznym, ekonomicznym, strategicz-
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nym, technicznym i uzytkowym — wszelkich alternatyw paliwowo-napedowych w stosunku
do obecnie najbardziej rozpowszechnionej propozycji w postaci systemu ze spalinowq jed-
nostkg napedowq. Wzgledy prawne polegajg na odgérnym narzucaniu czy/i wymuszonym
preferowaniu pewnych wyj$¢, poprzez wdrazanie elementéw bezwzglednie obowiqzujg-
cych w postaci nakazéw czy/i zakazéw lub wzglednie, poprzez system zachet. Takimi bez-
wzglednymi elementami mogq by¢ przykiadowo zakazy rejestracji okre§lonych rodzajéw
pojazddéw bqdz zakazy ich wjazdu albo poruszania sie w pewnych godzinach w okreslonych
strefach czy na catym rozpatrywanym obszarze. Elementy wzgledne sq za$ ukierunkowane
na podniesienie ekonomiczno-uzytkowej atrakcyjnosci wybranych opcji dokonywanej za
pomocq tzw. metod miekkich, takich jak zwolnienia podatkowe, nizsze optaty za dostep do
infrastruktury czy zgoda na poruszanie sie w wybranych strefach w ogéle i/czy w godzinach
ograniczonego ruchu dotyczgcego zazwyczaj innych - tradycyjnych odpowiednikéw.

Tematyka polityczna i spoteczna zalicza sig z kolei do niezwykle ztozonych. Z jednej stro-
ny ogot chce zy¢ w czystym i cichym otoczeniu, w ktérym jezdzgce Srodki transportu prak-
tycznie nie emitujq hatasu oraz zanieczyszczen. Tylko zagadnienie realnie nie odnosi sie tu
do tego, czego ludzie chcg, lecz za co rzeczywiscie sq sktonni zaptaci¢ - innymi stowy pro-
blem nie wigze sie z tym, ze ludzie powiedzq, ze chcq czystego przewozu, ale z tym, czy za
przejazd gazowym, hybrydowym bqdz elektrycznym autobusem albo dostawy realizowane
gazowq, hybrydowq bqdz elektrycznq ciezaréwkqg zaptacq wiecej niz za analogiczne prze-
mieszczanie wykonane w tych samych i na tych samych warunkach przez tradycyjny tabor.
Ta zdolnos¢ do ponoszenia ewentualnie wyzszych optat za bardziej proekologiczne wybory
- czyli pokrywania wyzszymi optatami wyzszych TCO, TOE TCM i innych wskaznikédw — nosi
nazwe ekologicznej sktonnoéci wydatkowo-kosztowej i generalnie wprost wynika z proeko-
logicznego — prosrodowiskowego rozwoju spoteczenstw. Jesli spoteczenstwa w naturalny
sposbb sqg gotowe wiecej zaptaci¢ za ekologicznos¢, woéwczas ta sktonnos¢ zalicza sie do
wyzszych. Jesli natomiast takiej sktonnosci brak czy pozostaje ona niewielka, to woéwczas
wyraza sie jedynie przewaznie w wymiarze deklaratywnym, a nie autentycznie finansowym
- tzn. ludzie duzo méwiq, wymagajq i zqdajqg, dopodki nie muszq za co$ prawdziwie zaptacic.
Tym samym wysoka ekologiczna sktonno$¢ wydatkowo-kosztowa charakteryzuje general-
nie spoteczefistwa bogate i wysoce Swiadome ekologicznie, nizsza i niska biedniejsze oraz
nieprzywiqzujgce az takiej wagi do ekologii.

Omawiajgc zakres ekologiczny w pierwszym rzedzie trzeba umiec przeprowadzi¢ rze-
telng oceneg catkowitej sytuaciji, co przedstawia sie jaoko sumaryczng emisje liczong od
miejsca pozyskania danego nosnika energii i wszelkich sktadowych stuzgcych do jej wy-
produkowania i dostarczenia do momentu ostatecznych zuzycia i utylizacji. Jest to za-
tem zdecydowanie szersze ujecie tego tematu niz tradycyjne tzw. ujecie od zrédta do kota.
W ujeciu tym bowiem pod uwage bierze sie nie tylko same szeroko pojete koszty zwiqzane
z dostawq paliwa/energii, ale i koszty oraz wydatek energetyczny — tzn. catkowite naktady
zasobowe - ludzkie, kapitatowe i srodowiskowe — dotyczgce przygotowania oraz wytworze-
nia alternatywnych zespotéw napedowych czy alternatywnych zespotéw napedowych na
paliwa alternatywne. W analizie tej uwzglednia sie w takim razie takze wyzsze koszty Sro-

29



dowiskowe pozyskania i przerobienia pewnych kopalin i innych surowcdéw oraz powstania
pewnych specyficznych komponentdéw. Przyktadowo w technologiach elektryfikacji trzeba
wliczy€ naktady niezbgedne do wytworzenia akumulatoréw oraz koszty ekonomiczne i §ro-
dowiskowe ich pozniejszej petnej i skutecznej utylizacji czy tez recyclingu (wspétczynnika
recyclingu — tzn. iloSci akumulatoréw skierowanych do recyclingu do liczby akumulatorow
wycofanych w ogéle w danym czasie i na danym terytorium). Tym samym rozpatruje sie
nie jedynie same kwestie dotyczqce produkcji i dostaw energii elektrycznej w poréwnaniu
z kosztami pozyskania i dostaw tradycyjnych paliw, ale i koszty bezposrednie i posrednie
odnoszqce sig do wszelkich sktadowych specyficznych dla tej technologii/tych technologii
elektryfikacji, niewystepujgce w tradycyjnym systemie opartym na ropie i jej pochodnych.
Co6z mianowicie z tego, ze sama energia bedzie czysta i w petni pochodzgca z tzw. zrodet
zielonych — odnawialnych czy innych zero-/niskoemisyjnych, jak wysokie mogq sie okazaé
koszty ekonomiczno-ekologiczne catego zycia akumulatoréw. W rezultacie przewagi ekolo-
giczne i kosztowe uzyskane w samej sferze paliwowej mogq zostaé skutecznie zniweczone
przez wyzsze koszty w sferze komponentowe;j.

Dlatego na obecnym etapie najrozsgdniejsza strategia w tym wzgledzie polega na zato-
zeniu, ze nie ma jednego uniwersalnego wyjscia, w petni i we wszystkich wymiarach mogqg-
cego zadowoli¢ wszystkich. Powyzsze oznaczq, iz kazda alternatywa paliwowo-napgdowa
powinna by¢ rozpatrywana niezwykle indywidualnie, przy uwzglednieniu wysoce zindywidu-
alizowanych potrzeb, wymagan i mozliwosci konkretnych przewoznikow - operatoréw. Tzn.
jesli jakis uzytkownik ma tatwy dostep do taniego gazu czy szczegdlnie biogazu albo paliw
syntetycznych, moze na nie postawic. Przyktadowo dany przewoznik moze korzystac z bio-
gazu pozyskiwanego z pobliskiej fermy trzody chlewnej. Wtedy moze wiec rozwazy¢ sens
uzytkowania odmian gazowych. Zarazem inny przewoznik, pozbawiony takiego dostepu, juz
takiej gazowej alternatywy moze nie uwzglednia¢. Analogicznie prezentuje si¢ zagadnienie
w stosunku do energii elektrycznej. Inaczej bedzie sie przedstawiac problematyka elektryfi-
kacji transportu w krajach, gdzie te energie pozyskuje sie ze zrédet odnawialnych (energia
z elektrowni wodnych, wiatrakéw czy farm stonecznych) lub elektrowni atomowych, inaczej,
gdy jej wytwarzanie bedzie bazowa¢ na weglu kamiennym bqdz brunatnym. Energia pozy-
skana w oparciu o wegiel — przy obecnym i nawet przewidywanym rozwoju technicznym -
w dajgcej sie przewidzie¢ perspektywie czasowej nigdy bowiem ekologicznie czystq energiq
nie bedzie. Bazujqcy na niej transport drogowy tez zatem nie bedzie w 100% ekologiczny.

Oczywiscie kluczowq role petnig tu rowniez wzgledy strategiczne, w tym takie jak:

« ropa naftowa znajduje sige gtéwnie w krajach — z punktu widzenia $wiata zachodnie-
go - niezbyt demokratycznych i mogqgcych wykorzysta¢ ten surowiec — w postaci
tzw. bomby naftowej — jako czynnik nacisku i odwetu;

« produkcja energii elektrycznej nie moze do konca podlega¢ prawom rynku, gdyz

bezpieczenstwo strategiczne panstwa jako takie takim prawom z definicji nie pod-
lega - tzn. panstwo moze zezwoli€ na wytwarzanie u siebie ,brudnej” energii, jesli
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pozyskiwanie tej ,czystej” albo ,czystszej’ mogtoby sie wigzaé z uzaleznieniem do-
stawowym — w sferze dostaw od partnera zagranicznego o nie do kofica — z punktu
widzenia odbiorcy — pozytywnych intencjach ewentualnie/i partnera prowadzgce-
go polityke tamigcg pewne zasady odbiorcy;

«  poszukiwanie zamiennikdw ropy i paliw powstatych na jej bazie wcigz wielokrotnie
nie jest dyktowane wzgledami ekonomicznymi, ale strategiczno-polityczno-ekono-
micznymi.

Wzgledy techniczne dotyczq za$§ mozliwosci przygotowania rozwiqzahn wykorzystujg-
cych paliwa alternatywne, alternatywne zespoty napedowe czy alternatywne zespoty na-
pedowe na paliwa alternatywne, ktére — w poréwnaniu z tradycyjnymi odpowiednikami
- cechujq sie:

« analogicznym lub akceptowalnie wyzszym stopniem skomplikowania budowy;

« w petni poréwnywalnymi parametrami, takimi jak uzyskiwane moce i momenty ob-
rotowe;

«  poréownywalnymi lub akceptowanie nizszymi zdolnos§ciami przewozowymi w zakre-
sie reprezentowanych tadownosci i objetosci tadunkowe;j.

« Te czynniki czysto techniczne silnie wiqzq sie ze sktadowymi uzytkowymi, takimi jak:

< analogiczny lub akceptowalnie wyzszy stopien skomplikowania biezqcej obstugi
i napraw;

- mozliwe skrécenie okreséw/przebiegéw miedzyprzeglgdowych;
« podobna lub zblizona technika prowadzenia;

« poréwnywalny lub akceptowalnie nizszy zasigg, ale uzalezniony od rodzaju wykony-
wanych zadan;

- takie same tatwo$é i czas uzupetniania paliwa/energii;

- taka sama lub akceptowalnie nizsza dostepnosé stacji uzupetniania paliwa/energii.

Niemniej cato$¢ spinajg wzgledy ekonomiczne. Tzn. powszechno§¢ wdrazania paliw al-
ternatywnych, alternatywnych zespotéw napedowych i alternatywnych zespotdéw napegdo-
wych na paliwa alternatywne Scisle zalezy od tego, na ile towarzyszqgca temu wypadkowa

czynnikdéw prawnych, politycznych, spotecznych, ekologicznych, technicznych, strategicz-
nych i uzytkowych okaze sig zrbwnowazona przez element ekonomiczny — nakiadowo-przy-
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chodowy. Zasadnicza kwestia dotyczy mianowicie tego, ze cata ta sfera alternatyw musi
wykazywaé petng tzw. naturalng optacalno$é ekonomiczng. Za naturalng optacalnos¢ eko-
nomicznq w tym przypadku uwaza sie sytuacje, ze TCO, TOE i TCM odmian na paliwa alter-
natywne czy/i z alternatywnymi zespotami napedowymi w naturalny sposéb, tzn. w sytuaciji
braku miegkkiego wsparcia w postaci doptat, subsydiéw czy zwolnien w podatkach albo
optatach, lub braku twardych odgérnych wymuszeh wynikajgcych z nakazéw bqdz zaka-
z6w prawnych - staje sie w petni poréwnywalne z TCO, TOE (ang. Total Operating Expense)
i TCM (ang. Total Cost of Mobility) odmian klasycznych. Powyzsze oznacza w takim razie, ze
te odmiany na paliwa alternatywne czy/i z alternatywnymi zespotami napedowymi mogq
byé wybierane przez nabywcéw/uzytkownikéw, bo nabywcy ci sami z siebie rzeczywiscie
chcq je naby€. Tym samym ich wybor stanowi pochodng w petni autonomicznych decyzji,
podjetych samoistnie i samodzielnie bez zadnych dodatkowych $rodkéw zachecajgco-z-
niechecajgcych — utrudniajgcych, takich jak zachety i/bqdz przymuszenia, zakazy i nakazy.
W tej analizie mozna naturalnie jeszcze wprowadzi¢ tzw. EDF — prosrodowiskowy — proeko-
logiczny wspotczynnik dyskontujgcy, lecz nie zmienia to najwazniejszego — technologie pa-
liw alternatywnych, alternatywnych zespotdw napedowych i alternatywnych zespotéw na-
pedowych na paliwa alternatywne upowszechniq sie na masowq skale jedynie wtedy, gdy
odbiorcy bedq widzieli ekonomiczny i uzytkowy, wsparty przez prosrodowiskowy, sens inwe-
stowania w nie. W przeciwnym przypadku bedq tak dtugo wybierane, jak dtugo ich wybér
bedzie wynikat z nakazéw czy zakazéw albo form dodatkowego wsparcia. W sytuacji gdy
te formy znikng lub przestang by¢ optacalne, automatycznie alternatywy przestang by¢
wybierane w ogdle lub bedqg wybierane, lecz na zdecydowanie mniejszg skalg. Analogiczna
sytuacja wystepuje w sferze zachet negatywnych. Zakazy i nakazy zmuszajg bowiem do
pewnych wyboroéw, w zaleznosci od tego, jak skutecznie sq przestrzegane, jakie kary grozq
za ich ztamanie w stosunku do mozliwych do uzyskania wigkszych oszczednosci czy/i przy-
chodéw, ewentualnie jak tatwo da sie je obejS¢ w sposdb legalny, pétlegalny — szary bgdz
nawet ewidentnie wiqzgcy sie ztamaniem prawa.

Tym samym przy omawianiu wszelkiego rodzaju alternatyw kluczowa pozostaje tez
kwestia dotyczqca tzw. naturalnej atrakcyjnoséci wykonan napedowo- czy/i paliwo alterna-
tywnych. Tzn. tego, by byty wybierane przez uzytkownikéw ze wzgledu na cechy eksploata-
cyjne i ekonomiczne.

Czynniki tego rodzaju mozna podzieli¢ na:

« tzw. twarde — zakaz wjazdu do pewnych stref w ogble czy w okreslonych godzinach,

zakaz poruszania sige czy ograniczone poruszanie sie po wybranej sieci drog;

« tzw. migkkie kosztowe — réznego rodzaju dotacje i znizki, jakie mozna uzyska€ na
zakup bardziej proekologicznego taboru, oraz ewentualne znizki czy zwolnienia
w optatach w trakcie juz jego eksploatacji, takie jak przyktadowo nizszy podatek
drogowy, nizsze optaty czy nawet catkowite zwolnienie z pewnych optat drogowych
(przyktadowo niemiecki Maut);
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tzw. migkkie przychodowe — oznaczajg one zdolnos¢ niektoérych zleceniodawcow,
szczegolnie kluczowych — w branzy uwazanych za prestizowych, jak duzi operatorzy
logistyczni/duzi przewoznicy— do ptacenia nieco wiecej za przewozy, jesli sq one
wykonywane wariantami bardziej proekologicznymi. Powyzsze zazwyczaj stanowi
pochodng proekologicznej polityki prowadzonej przez takie podmioty i bywa po-
wiqgzane z tzw. wysokqg ekologiczng Swiadomosciq spoteczng;

tzw. twarde przychodowe — wynikajg one z braku mozliwosci otrzymywania dobrze
ptatnych zlecen, jesli do ich realizacji nie uzywa sie sprzetu bardziej proekologicz-
nego. Niemniej w uktadzie czysto biznesowym te wyzsze przychody muszqg pokrywaé
ewentualne wyzsze koszty TCO uzytkowania modeli bardziej prosrodowiskowych.
Okresla sie to mianem przychodowej premii za ekologig. Do tej kategorii da sie tak-
ze zaliczy€ tzw. sktadowe prestizowe. Wystepujq one, jesli dany przewoznik uwaza,
ze inwestycje w bardziej proekologiczny park bedq sie optacaé, bo otrzyma on zle-
cenia, ktérych by nie otrzymat, gdyby takiego parku nie posiadat.

W rezultacie, oprocz czynnikbw o wymiarze eksploatacyjnym, technicznym, kom-
pletacyjnym, ekologicznym i w obszarze bezpieczefstwa, dla przewoznikéw przy
podejmowaniu decyzji o zakupie wcigz niezwykle wazng, a nawet zasadniczq, role
petniq kwestie ekonomiczne. Zakup taki musi bowiem wykazywacé petng — najlepiej
naturalng — optacalnos¢ finansowq wyliczonq dla dtugiego okresu, gdyz w przeciw-
nym przypadku raczej niewielka grupa odbiorcow podejmie decyzje o zainwesto-
waniu w sprzet tego rodzaju. Zagadnienie nalezy tu do niezwykle ztozonych, gdyz
konieczne staje sie uwzglednienie szeregu zmiennych i statych.

Sg nimi:

cena zakupu samego pojazdu;

koszty serwisowe;

wspodtczynnik gotowosci technicznej;

zuzycie paliwa oraz koszty tego paliwa w kraju i za granicq — jesli jazdy sq wykony-
wane w ruchu migdzynarodowym;

podatki od srodkéw transportu;

nizsze optaty za dostep do infrastruktury — wysokosci optat drogowych w kraju i za
granicq — jesli jazdy sq realizowane w ruchu migedzynarodowym;

mozliwe do uzyskania ulgi i dotacje;
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+ ewentualne czeSciowe lub catkowite ograniczenia bqdz zakazy wjazdu do okreslo-
nych stref czy/i w okreslonych godzinach.

Poza tym dochodzi caty aspekt — charakterystycznej dla zaktamanego $wiata Zachodu
- tzw. poprawnosci politycznej. Zgodnie z niq pewne rzeczy robi sie czy sie je popiera nie
dlatego, ze sq one realnie — w gtebi duszy, zgodnie z przekonaniami lub prawami ekonomii —
optacalne dla danej jednostki i z punktu widzenia tej jednostki, lecz dlatego, ze tak nalezy, bo
tego wymaga nasze otoczenie. Wobec tego kto§, kto nie postepuje zgodnie z tymi mainstre-
amowymi — gtdbwnonurtowymi ideami, moze sie narazi€ na réznorakie sankcje, od oskarzen
po bojkot. Robi wiec co$§, bo do tego zmusza go srodowisko bytowania i tak robi€ w nim po
prostu wypada, a nie dlatego, ze tego chce i jest do tego przekonanym. Sedno sprawy sta-
nowi zatem odpowiedzZ na pytanie, czy inwestycje w alternatywy paliwowo-napgdowe to
moda, wyzsza konieczno$¢ ekologiczna, spowodowana choéby efektem cieplarnianym, czy
autentycznie suwerenny — autonomiczny rozsqdny wieloptaszczyznowy wybor?
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3. Paliwa alternatywne i alternatywne zespoty
napedowe w transporcie drogowym w przysztosci.

Od ponad 100 lat, a de facto od samego poczqgtku jego praktycznego wykorzystania, sa-
mochodowy transport drogowy w charakterze paliwa bazuje na produktach przerobu ropy
naftowej — benzynie oraz oleju napedowym. Niemal rébwnoczesnie pojawity sie tez préby ich
zastgpienia przez inne materiaty pedne, w tym rézne rodzaje gazdw i energie elektryczng.
Dziatania te nie konhczyty sie jednak petnym sukcesem. Albo proponowano pewne rozwiq-
zania dorazne, wystepujgce ze wzgledu na brak czy ograniczonqg podaz ropy, przyktadowo
jak wegiel drzewny przed, w trakcie i po drugiej wojnie Swiatowej, albo rozpowszechniane
na wrecz niszowq skalg, jak systemy oparte o uktady hybrydowe czy w petni elektryczne.
Nieco wiekszqg popularno$¢ udato sig jedynie uzyska¢ gazowi ziemnemu — sprezonemu lub
skroplonemu oraz w niektoérych panstwach alkoholom, w zaleznoéci od miejscowej podazy
surowcodw. Zrodta takiego stanu rzeczy sq niezwykle tatwe do zidentyfikowania.

Przede wszystkim najpierw nalezy sobie odpowiedzie€ na pytanie, czego wymaga sie
od stosowanego paliwa. A w pierwszym rzedzie wymaga sie tego, by cechowato sig ono:

« duzqg dostgpnoscig — duzymi dostgpnymi zasobami nadajgcymi sie do pozyskania;

« tatwosciq i wzglednq taniosciq pozyskania - tatwosciq i wzglednq taniosciq wydo-
bycia i/czy wejécia w posiadanie;

+ tatwosciq i wzgledng tanioscig przerobu i wzbogacenia — uszlachetnienia, jesli te
procesy okazujq sie konieczne;

« tatwosciq i wzgledngq tanioscig przemieszczania na zadane odlegtosci;

« tatwosciq i wzgledng taniosciq przygotowania tatwo oraz szeroko dostepnej sieci

dystrybuciji;

« fatwosciqg i wzglednq tanioscig tankowania czy w inny sposéb gromadzenia w pojezdzie;

« tatwosciq przewozu i przechowywania w pojezdzie;

« z punktu widzenia konsumenta — nabywcy - uzytkownika relatywnie niskg ceng
wejscia w posiadanie zadanej ilosci (litr, kilogram, m?, kWh), ale przy uwzglednieniu
wartosci netto i brutto, tej ostatniej z wszelkimi podatkami i innymi narzutami;

- wzglednie duzq wydajnoscig energetyczng - ilosciq energii mozliwg do pozyskania

- przy zatozeniu okreslonej sprawnosci — z danej ilosci (litr, kilogram, m?, kWh) oraz

pracq przewozowq mozliwg do wykonania w oparciu o ten zadany zasob;
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« neutralno$ciq ekologiczng - naturalng zawartosciq substancji szkodliwych, po-
wstawaniem substancji szkodliwych w procesie spalania oraz tatwosciq i kosztami
ich usuwania z pracujgcych jednostek napedowych i/czy gazéw spalinowych.

Od dekad w tej paliwowej rywalizacji wygrywaty i weigz wygrywajq bezposrednie pro-
dukty przerobu ropy naftowej — benzyna i olej napedowy. Nadal zachowujq swojg konku-
rencyjnos¢, gdyz m.in. ropa moze by¢ jeszcze wydobywana, w zaleznoéci od czynionych
szacunkéw i przygotowywanych prognoz oraz ze wzgledu na wchodzenie nowych techno-
logii wydobycia i nowych noénikéw (jak przyktadowo ropa z tupkéw), od 50 do nawet 70 lat,
przyjmujqc do tych obliczen udokumentowane zasoby i obecne Srednie zapotrzebowanie.
Bardzo dobrze jest réwniez dopracowana technologia wydobycia i przerobu tej kopaliny
oraz pdzniejszej dystrybucji produktéw tego przerobu. W dodatku tankowanie odbywa sie
w prosty, tani i szybki sposéb. Kolejne zalety to: tatwo§¢ magazynowania w zbiornikach oraz
duza wydajnos¢ energetyczna, zarébwno w ujeciu bezwzglednym, jak i wzglednym, w od-
niesieniu do wykonania zadanej pracy przewozowej (przyktadowo do wykonania tej samej
pracy przewozowej potrzeba mniej oleju napedowego niz alkoholu). Poza tym nowoczesne
silniki spalinowe charakteryzujg sie niezwykle wysokq sprawnosciq — wydajnosciqg, powig-
zanymi z bardzo dobrymi uzyskiwanymi osiggami, a w potgczeniu z paliwami o okreslonych
parametrach w relatywnie niewielkim stopniu zanieczyszczajqg Srodowisko. Tym samym
spetniajg warunek proekologicznosci. Kolejna zaleta polega na tym, iz dopracowane zo-
staty metody przerobu zuzytych jednostek napgdowych i ewentualnej utylizacji materiatow
i substancji nienadajqcych sie do recyklingu.

Dlaczego zatem, skoro ropa naftowa i jej pochodne sg takie dobre, od lat namigtnie
szuka sig dla nich alternatyw? Tu mozna udzieli¢ co najmniej kilku odpowiedzi, po czesci
powigzanych ze sobq. Po pierwsze ropa naftowa kiedy$ skohczy sie — pojawia sie wiec py-
tanie nie czy, lecz kiedy. Ten moment, dzieki nowym technologiom i odnajdywaniu nowych
zrodet/mozliwosci pozyskania, jest niemal stale odsuwany w czasie, ale kiedy$ definitywne
nastgpi. Po drugie ropa naftowa pochodzi gtéwnie z regiondw mato stabilnych politycz-
nie i niekiedy militarnie, zagrozonych terroryzmem oraz prowadzgcych — z punktu widzenia
Swiata zachodniego — niezbyt demokratyczng polityke, jak kraje arabskie, bytego ZSRR czy
wybrane afrykanskie (jak Nigeria) albo potudniowoamerykanskie (jok Wenezuela). W efek-
cie przewazajgce zasoby ropy naftowej posiadajg jedni, podczas gdy najwigksze zapo-
trzebowanie zgtaszajq drudzy. Tym samym nastgpuje geograficzne oddzielenie gtdwnych
miejsc podazy od gtdwnych miejsc popytu. Doprowadzito to do sytuacji, ze ropa naftowa
stata sie nie tylko surowcem strategicznym, jako jeden z podstawowych noénikéw energii,
ale i surowcem typowo politycznym. Ten ostatni czynnik — element oznaczaq, iz poprzez fakt
wstrzymania lub ograniczenia jej dostaw mogq byé wymuszane pewne postawy (tzw. szan-
taz czy wrecz terror naftowy).

Dlatego witasnie rope proébuje zastgpi€ sig innymi noSnikami energii lub przynajmniej

zdecydowanie ograniczy¢ jej zuzycie w przeliczeniu na zrealizowang prace przewozowgq,
dla transportu osobowego liczong w pasazerokilometrach (pkm), towarowego w tonoki-
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lometrach (tkm). Jak na razie rezultaty tego poszukiwania prezentujq sie niezbyt dobrze.
Przy czym udzielenie jednoznacznie pozytywnej lub negatywnej odpowiedzi nie wydaje sie
tu by¢ do kohca mozliwe, szczegdlnie jesli rozpatruje sie to zagadnienie z poziomu abs-
trakcji, czy szklanka pozostaje do potowy pusta, czy do potowy petna. Po prostu zwolennicy
szukania i stawiania na alternatywy odpowiedzq, iz sytuacja prezentuje sie catkiem niezle,
przeciwnicy, ze nienajlepiej. | obie strony bedqg miaty racje, w zaleznosci od tego, co zechcqg

wykazaé oraz udowodnic.

W tejgrze techniki, technologii, polityki, ekonomii i wojskowosci niezaprzeczalne pozo-
stajq jednak nastepujqce fakty:

« ilos¢ produktéw ropopochodnych niezbednych do wykonania danej pracy prze-
wozowej systematycznie spada - w oparciu o jeden litr paliwa wykonuje sige coraz
wigkszq prace przewozowq, z tendencjq do jej dalszego zwiekszania w nastepnych
latach. Nieprzerwanie, na skutek postepu technicznego i po czgsci przepisdw prawa,
zachodzi bowiem proces wzrostu wydajnosci i efektywnosci spozytkowania zaso-

béw surowcowych;

« silniki spalinowe najnowszych generaciji, zasilane przez paliwa ropopochodne takze
najnowszej generacji wyrdzniajg sie¢ minimalnym negatywnym wptywem na srodo-
wisko.

Ponadto trzeba wskaza¢ na dwa elementy. Pierwszym jest swoista inercja istniejgce-
go uktadu. Jesli na co§ zostaty wczesniej wydatkowane ogromne sumy, jak na wydobycie,
przerébke i dystrybucje produktow powstatych z ropy, stojgce za tym grupy inwestoréow
i powigzane z nimi grupy intereséw, wtadajgce majgtkami, zasobami i rynkiem wartymi bi-
liony USD/EUR/GBP w naturalny sposéb nie sq zainteresowane jakgkolwiek zmiang dotych-
czas istniejgcego, wygodnego dla nich uktadu — status quo. Niektérzy okreslajg to nawet
bardziej dobitnie, jako zmowe (mafig) sektora naftowego, wchodzgcego w uktady z rzg-
dami wielu krajow czy przez te kraje wspieranego i kreowanego, jak OPEC. W tym biznesie
rzqdzq wiec nie czyste prawa rynkowe, a swoista mieszanina szeregu sktadowych, jednym
w danym momencie pomagajqca, innych ostabiajgca. Zasada, by pognebi¢ rywali, gdzie
i jak sie da, obowiqgzuje tu nieraz na porzqdku dziennym.

Kolejny element to naturalna konieczno$¢ poszukiwania alternatyw. Gdy cena ropy
ro$nie, prace nad nimi ulegajqg znacznemu zintensyfikowaniu, gdy tanieje — w uktadach
realnym i nominalnym — ulegajqg pewnemu ostabieniu. To rzeczywista potrzeba staje sie
mianowicie matkg wynalazkéw. Aktualnie nie istniejg ekonomiczne przestanki poszukiwania
zamiennikéw ropy naftowej i produktow jej przerobu, bo ropa jest wzglednie tania i tatwo
dostepna. W rezultacie wiele prac nad zamiennikami jest prowadzonych, przynajmniej ofi-
cjalnie, bo jest prowadzonych, gdzies tam na marginesie, czesto na skale laboratoryjng czy
testowq, a nie masowq. Oczywiscie, szereg prac wspomaga postep techniczny w takich
dziedzinach, jak technologie materiatowe, elektronika, chemia, nanotechnologie. Wskutek
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tego pracujgcy nad paliwami alternatywnymi i alternatywnymi zespotami napedowymi
mogq zintensyfikowac i przyspieszy¢ swoje dziatania, korzystajgc z przydatnych dla nich
opracowan powstatych gdzie indziej, Niemniej, obiektywnie oceniajgc, na chwile obecnqg
bardziej rozpowszechnity sie jedynie znane od lat wybrane technologie gazowe oraz ostat-
nio hybrydowe.

Trzeba tez zaznaczyg, iz od dekad szeroko korzystajgc z ropy i jej pochodnych oraz zna-
jac ich wady i zalety, w stosunku do alternatyw majgcych je udanie zastgpi¢ formutuje sie

nastepujgce wymagania:

«  konkurencyjno$§¢ cenowq, gtéwnie w uktadzie wzglednym, czyli w odniesieniu do
kosztu wykonania zadanej pracy przewozowej;

«  konkurencyjng efektywnos§¢ i wydajnosé¢;

«  konkurencyjnos$¢ dystrybucyjng;

+ podatnos¢ transportowq — nadawanie sig do przewozu w okreélonej formie na za-
dane odlegtosci;

« bezpieczefistwo uzytkowania i korzystania;

+ negatywne oddziatywanie na srodowisko i spoteczenstwo — §rednio- i dtugofalowe
efekty stosowania na bardziej masowq skale.

Dlatego na dzieh dzisiejszy wytworcy analizujg wiele alternatyw paliwowo-napegdo-
wych. Sq nimi:

« gazziemny w postaci sprezonej lub skroplonej;

+ biogaz w postaci sprezonej bqgdz skroplonej;

«  biopaliwa;

« paliwa syntetyczne;

- alkohole;

- elektryfikacja uktadu napedowego, polegajgca na jego:

« hybrydyzacji - wprowadzeniu uktadu spalinowo-elektrycznego — tzw. hybrydy HEV
i PHEV;
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«  petnej elektryfikacji, opartej na silniku elektrycznym i module baterii — tzw. hybrydy
BEV, z mozliwoscig dotadowania na trasie — tzw. hybrydy bateryjne z funkcjqg plug-in;

« petnej elektryfikacji, powigzanej z wprowadzeniem pokitadowego zrédta energii
w postaci ogniw paliwowych do wytwarzania wodoru — tzw. hybrydy FCEV.

Przy czym na obecnym etapie w sferze elektryfikacji uktadu napgedowego nalezy wska-
zag, iz naped hybrydowy wystepuje w kilku postaciach, od hybryd stosowanych w samo-
chodach dystrybucyjnych i komunalnych, po tzw. hybrydy wspomagajgce, mogqce znalezé
zastosowanie nawet w przewozach dalekodystansowych oraz specjalistycznych, takich jak
ponadgabarytowe, w kopalnictwie czy wywozie drewna z lasu. W obszarze czystych ukta-
doéw elektrycznych wcigz powaznym wyzwaniem pozostajg ograniczenia zwiqgzane z bate-
riami, dotyczgce ich nadal relatywnie zbyt matej pojemnosci oraz zbyt duzej masy wtasnej,
co negatywnie rzutuje na tadownos§¢ uzytecznq oraz uzyskiwany zasieg. Do tego dochodzq
wysokie koszty baterii, ich ograniczona zywotno§¢ oraz problemy z ostatecznqg utylizacjqg.
Dotadowanie na trasie, mozliwe w przypadku hybryd plug-in, czeSciowo likwiduje problemy
i ograniczenia wynikajqce ze zbyt matego zasiegu i zbyt duzej masy baterii, lecz rodzi nowe
wyzwania, stanowigce pochodng koniecznosci wdrozenia na trasie takich pojazdéw sta-
cji szybkiego tadowania — szybkich tadowarek. Technologia wodorowa ogniw paliwowych
wydaje sie by¢ bardzo obiecujqcq, lecz na jej komercjalizacje przyjdzie jeszcze zapewne
poczekaé¢ kilka lat.

Z tej grupy rozwiqzah alternatywnych najbardziej perspektywiczne wydajqg sie:

+ hybryda - idealnie nadaje sie do typowej dystrybucji miejskiej, moze ograniczy¢
emisje CO2 o nawet 92% w przypadku zasilania paliwem HVO;

.+ sprezony gaz ziemny — CNG/CBG - zaréwno kopalniany, jak i biogaz, moze korzystaé
z tej samej infrastruktury do przechowywania i tankowania. W pierwszym przypadku
emisja CO2 spada o 20%, drugim nawet o 90%.

- skroplony gaz ziemny — LNG/LBG - zwieksza zasieg pojazdu nawet do 1100 km bez
tankowania. Gaz pochodzenia kopalnego moze by€ mieszany z biogazem i uzywaé

tej samej infrastruktury. Redukuje emisje CO2 0 20% (LNG) lub 90% (LBG).

« ED95 - to etanol z dodatkiem utatwiajgcym zapton. Moze by¢ wytwarzany z bioma-
sy, w tym z odpadéw. Umozliwia redukcje CO2 o 90%;

« biodiesel — paliwo wytwarzane z roslin oleistych moze zmniejszy¢ emisje CO2 o 66%;
« uwodornione oleje roslinne (HVO) — z punktu widzenia budowy chemicznej HVO jest

niemal identyczny z tradycyjnym olejem napedowym. Pozwala na 90-procentowq
redukcje emisji CO2.
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Tym samym rézne paliwa i technologie napgedowe wykazujq rézny potencjat do redukcji
emisji CO2.

- Potencjat ten prezentuje sie nastepujqco:
- biodiesel — do 95%;

+  HVO - do 90%;

+ biogas — do 90%;

« gaz naturalny - ziemny — do 15%;

- bioetanol/ED95 - do 90%;

+ hybrydowe uktady napgedowe — do 90%;

- uktady w petni elektryczne, w przypadku pozyskiwania energii elektrycznej ze zrodet
zewnetrznych:
« do 98% w przypadku, gdy energia pochodzi ze zrédet odnawialnych, takich jak
woda, wiatr, stohce ewentualnie jest dostarczana przez elektrownie atomowe;
« do 37%, jesli wezmie sig pod uwage tzw. globalny miks energetyczny — aktualny
sredni koszyk produkowanej energii elektrycznej (grid-mix) przy uwzglednieniu
wszystkich zrédet pozyskiwania energii/paliw do tej produkgji.

Wprowadzenie paliw alternatywnych oznacza, ze Srodki transportu muszqg tych tech-
nicznie przygotowane do ich spalania/wykorzystania. Natomiast alternatywne uktady na-
pedowe, w tym na paliwa alternatywne, zastepujq uktady tradycyjne z jednostkq spalinowaq.
Taka zamiana dokonywana i co do paliw, i co do uktadéw napedowych oznacza proeko-
logizacje taboru. Proekologizacja od strony taborowej przejawia sie stopniowym zastepo-
waniem w Srodkach transportu silnikbw spalinowych zasilanych olejem napedowym czy
benzyng przez alternatywne zespoty napedowe, zespoty napedowe na paliwa alternatywne
oraz alternatywne zespoty napedowe na paliwa alternatywne. W przypadku zespotéw na-
pedowych na paliwa alternatywne kwestia dotyczy zastepowania benzyny i oleju nape-
dowego gazem sprezonym lub skroplonym, alkoholem (etanol) bqdz coraz szerzej dzisiaj
dostgepng gamg paliw alternatywnych — biopaliw w postaci przyktadowo HVO. Alternatyw-
ne zespoty napedowe sq to zespoty czeSciowo lub catkowicie zelektryfikowane. CzeSciowa
elektryfikacja odbywa sie poprzez potgczenie jednostki spalinowej z jednostkg elektryczng
w uktadzie szeregowym albo réwnolegtym, a jezeli w takim rozwiqzaniu jednostka spalino-
wa jest zasilana ktéryms z paliw alternatywnych (gaz, alkohol, biopaliwa) wéwczas wyste-
puje alternatywny zelektryfikowany — hybrydowy uktad napedowy na paliwa alternatywne.
W petni elektryczne uktady napedowe sq to zas uktady w ogdle pozbawione silnika spalino-
wego i wobec tego zaopatrzone jedynie w silnik/silniki elektryczne. Takie w petni elektryczne
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uktady napedzajqg wszelkie drony drogowe i powietrzne, rowery wspomagane elektrycznie
oraz stopniowo coraz czesciej nabywang game elektrycznych — w petni elektrycznych sa-
mochodow réznych klas i typow.

Zarazem rozwigzania muszq miesci¢ sie w ramach typowych kosztéow. Muszg by¢ ba-
dane rézne Sciezki. W roznych czesciach Swiata tatwo dostepne sqg odmienne rodzaje paliw
o specyficznych cechach wptywajgcych na mozliwosci ich stosowania. Do tego w procesie
ograniczania emisji CO2 niezwykle wazng role odgrywa Swiadomos¢ prosrodowiskowa sa-
mych przewoznikdéw i ich che¢ do podejmowania dodatkowych dziatan, ukierunkowanych
na osiggniecie tego celu. Wsparcie w tym zakresie mogq oni otrzymywaé¢ od samych do-
stawcow taboru, proponujgcych stosowne rozwigzana. Przyktadowo Scanial®! oferuje nowe
narzedzie umozliwiajgce optymalizacje emisji CO2 na podstawie celdw, jakie uzytkownik
sam sobie wyznacza i ktére wylicza poziom emisji na bazie zatozef opisujgcych rzeczywiste
warunki eksploataciji. Narzedzie to pomaga w takim razie klientom precyzyjnie stworzy€ roz-
wigzanie ukierunkowane zaréwno na zysk, jak i ochrone srodowiska, gdyz przedstawia kal-
kulacje opartg o wyznaczone przez nich pozgdane poziomy emisji CO2. Bierze przy tym pod
uwage lokalnie dostepne paliwa alternatywne i pozwala sprawdzi¢, jaki bedzie koszt uzy-
skania okreslonego poziomu emisji. Uwzglednia bowiem rodzaj transportu i inne uwarun-
kowania eksploatacyjne, jakich obraz rodzi sie w dialogu miedzy uzytkownikiem, a przed-
stawicielem firmy. W efekcie staje sie wygodnym instrumentem, gdy klient chce zmniejszy¢
emisje CO2 zwiekszajqc zastosowanie paliw alternatywnych, w tym odnawialnych. Szcze-
golnie, ze trudnos¢ sprawia wyliczenie kosztu tego rodzaju innowacji. Czesto zaskakujgce
jest, jak niewiele potrzeba, aby osiqgnq¢ cel. Zdarza sig, ze wydatek nalezy do znikomych.
Powota¢ sie w tej sytuacji mozna na przyktad szwedzkiego dystrybutora produktow mle-
czarskich, ktéry za pomocgq silnika na etanol ED95 zredukowat emisje CO2 o 90%. Chociaz
poczqtkowo powyzsze stanowito autentycznie duze wyzwanie, ale cel da sie tatwo osig-
gnqg¢, jesli wzorem tego podmiotu zastosuje sie etanol wytwarzany lokalnie. W tej konkret-
nej sytuacji byt to etanol powstajqcy na bazie pszenicy u partnera w tym projekcie — firmy
Lantmd&nnen Agroethanol z Norrképing. W tym wypadku dodatkowy koszt wyniést 0,001 EUR
w przeliczeniu na pojedynczy karton mieka. Tylko o tyle wigcej kosztowato uzycie etanolu
w poréwnaniu z olejem napedowym, podczas gdy redukcja CO2 okazata sie olbrzymia.

Aktualnie na rynku europejskim dostgpnych jest tez kilka innych skomercjalizowanych
na matqg skale rozwigzah opartych na paliwach alternatywnych i alternatywnych zespotach
napedowych.

W ruchu miejskim stale rosnqce korzysci uzyskuje sie w wyniku stosowania wariantéw
hybrydowychl. Przyjmujgc, ze do jednej ciezaréwki bedzie przypisanych dwoch lub trzech
kierowcoéw, taka wersja moze pracowaé praktycznie przez catg dobe w dystrybuciji, przy
zbieraniu odpadéw lub w innych typowych pracach miejskich. 2/3 oszczednosci na paliwie

10 Scania Polska, Paliwa odnawialne redukujg emisje CO2, informacja prasowa, 19 pazdziernika 2015

11 Nowa hybryda dla miast, Scania w Polsce, 4/2015, s. 30
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pochodzi w niej z odzysku energii hamowania. Spalanie spada réwniez dzigki wytqgczaniu
silnika przy matej predkosci oraz pomocniczemu elektrycznemu uktadowi napgdowemu.
Pojazd moze jechaé przy jego pomocy nawet do predkosci 45 km/h. W tym czasie silnik
spalinowy moze by¢ wytgczony bqdz pracowa¢ na biegu jatowym, napedzajqc podzespoty
auta, np. sprezarke powietrza.

Ponadto istnieje opcja instalacji w naczepach, w przestrzeni migdzy osiami a tytem cig-
gnika, zbiornikéw na sprezony gaz ziemny (CNG)[', zbiorniki takie bytyby stosowane, gdy-
by ciggnik miat zasilanie gazowe i wéwczas uzupetniatby zbiorniki seryjnie zamontowane
w tym ciqggniku. W rezultacie dosztoby do znacznego wzrostu zasiegu zestawu ztozonego
z ciggnika z gazowym systemem zasilania i naczepy z dodatkowymi zbiornikami gazu. Tu
niemiecki Kégel, proponujgcy takie rozwigzanie, podaje warto§¢ nawet ponad 1000 km, czyli
trzykrotnie wigcej, niz sq obecnie w stanie osiggng¢ wersje klasy ciezkiej z napedem gazo-
wym. Przy okazji o 20% zmniejszytaby sie emisja CO2.

Poza tym wzrost efektywnosci wykorzystania taboru wigza¢ sie jeszcze moze z zastoso-
waniem technologii rekuperacji i magazynowania energii. W rezultacie pojazd/zestaw staje
sie bardziej samowystarczalny, poniewaz zostaje czgS§ciowym dostawcq energii na wtasne
potrzeby. Energia ta moze by¢ nastgpnie spozytkowana do zasilania przyktadowo agrega-
tow chtodniczych w chtodniach i lodowniach.

W teorii powyzsze rzeczywiscie prezentuje sie bardzo tadnie i poprawnie politycznie, ale
istnieje i druga strona tego ekologicznego medalu. Juz pomijajqc fakt, ze sama Unia w tzw.
procesie dekarbonizacji w pojedynke na skale globalng niewiele wskéra, bez wsparcia in-
nych kluczowych graczy, jak USA, Rosja, Chiny i Indie, to takie dziatania wigzq sie z koniecz-
noscig poniesienia niematych inwestycji na licznych polach. A za te wydatki na koficu i tak
zaptaci konsument. O ile w krajach rozwinietych, z wysoce proekologicznie swiadomymi
spoteczefstwami, jak szwajcarskie czy skandynawskie, taka gotowos¢ do ptacenia wiecej
nie podlega dyskusji, o tyle w pafstwach biedniejszych moze z tym by¢€ réznie. Oczywi-
§cie politycy majq tez narzedzia, mogqgce jedne z opracowah uczyni¢ bardziej konkuren-
cyjnymi — tzn. za pomocq systemu podatkowego — np. obnizki czy zawieszenia pobierania
optat i/lub podatkéw od pewnych systeméw mogq te systemy uczyni¢ bardziej finansowo
atrakcyjnymi dla uzytkownikéw. Taka sytuacja dotyczy przyktadowo ostatnich zmian w nie-
mieckiej optacie drogowej Maut, czasowo promujqcej paliwo gazowe. Niemniej zasadnicze
wyzwanie dotyczy tu czego$ innego — traktujgc takie obnizenie czy zawieszenie optat jako
element protekcjonizmmu wychowawczego nalezy zapytaé, czy dana technologia — w da-
nym momencie silniej wspierana za pomocq takich bodzcéw - za jaki§ czas, samoistnie,
bez uzyskania dodatkowego wsparcia, obroni sie sama. Tymczasem w dajgcej sie w tej
chwili przewidzie¢ perspektywie czasowej — czyli przedziale Srednio- i diugoterminowym
- od roku do 5-7 lat- takiej gwarancji zwyczajnie nie ma. Gtoéwnie, jesli historycznie w tej

12 T. Heckel, Innovation in logistics: trailers for efficient road freight transport, VDA, prezentacja, 25-26 czerwca 2014
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analizie ujmie sie postep dokonany w trakcie ostatniego takiego okresu, czyli za poprzednie
7-10 lat, i nawet przyjmie sie skrocenie — kompresje tego przedziatu do 3-5 lat. Innymi stowy
nikt dzisiaj nie da pewnosci, bo zwyczajnie w to nie wierzy, ze za 3-5 lat warianty gazowe
czy tym bardziej elektryczne bedqg w petni eksploatacyjnie i kosztowo, tgcznie z TCO, TOE,
wartoéciq rezydualng oraz przebiegiem drugiego i trzeciego zycia — w petni poréwnywalne
z wariantami czysto spalinowymi. Wcigz bowiem w tej materii notuje sie zbyt wiele zbyt po-
waznych niewiadomych i wyzwan.

Tymczasem w sytuacji wytwarzania energii z paliw kopalnych, w pierwszym rzedzie ta-
kich jak wegiel kamienny i brunatny, dojdzie nie do redukcji, ale wrecz do zwigkszenia emisji
CO2 - wzrost ten moze dojs¢ nawet do 31%. Tym samym pojazdowe napedy elektryczne
przy pozyskiwaniu energii ze zrodet tzw. brudnych wcale nie stanowig wyjécia dobrego, a je-
dynie kraficowo akceptowalnie suboptymalne, ze wzgledu na oddzielenie miejsca powsta-
nia zanieczyszczen (elektrownie) od miejsca wykonywania ustugi przewozowej (przewaznie
miasta, w tym ich centra).

Przy tym nalezy wskaza¢ na kilka fundamentalnych wyzwan i ograniczef zwigzanych
z implementacjqg paliw alternatywnych, alternatywnych zespotébw napedowych i alterna-
tywnych zespotdéw napedowych na paliwa alternatywne. Przede wszystkim, pomimo duzej
Swiadomosci proekologicznej, szczegdlnie w krajach wysoko rozwinietych, zadne rozwigza-
nia i uktady nie przyjmq sie na rynku — nie zostang wdrozone w wystarczajgco znacznym
stopniu, jezeli uzytkowanie takiego bardziej proekologicznego taboru nie bedzie wykazywa-
to uzasadnienia ekonomiczno-eksploatacyjnego. To uzasadnienie moze wystgpi¢ w spo-
s6b naturalny bgdz/i stanowié nastepstwo wprowadzania przez wtadze zespotu elementow
karzqco-wspierajgcych o charakterze migkkim albo twardym. Poprzez naturalne uzasad-
nienie rozumie sie sytuacje, w ktérej wybor nabywcy-uzytkownika bywa podyktowany wy-
tgcznie czystym rachunkiem ekonomicznym, przy zatozeniu braku wsparcia podatkowego
czy innego dla paliwowo-napedowych alternatyw. Tzn. po dokonaniu analizy opartej na
rozpatrzeniu sktadowych ekonomicznych (TCO, TCM, TOE) oraz eksploatacyjnych (tatwosé
i przyjaznoéé eksploatacji) dany podmiot dochodzi do wniosku, ze wejscie w posiadanie/
mozliwo$¢ wykorzystania wariantéw na paliwa alternatywne, z alternatywnymi zespotami
napedowymi i z alternatywnymi zespotami napedowymi na paliwa alternatywne zwyczaj-
nie mu sig optaci.

W sytuacji stosowania za$ przez wtadze elementéw wspierajgcych lub karzgcych nalezy
wskazag, ze elementami tymi sq:

+ miekkie o charakterze wspomagajgcym technologie alternatywne, takie jak: ulgi
w podatkach na zakup takich pojazdéw, ulgi w cenie paliwa (przyktadowo ogra-
niczenie lub rezygnacja z akcyzy), ulgi w optatach drogowych (jak preferencyjne
stawki Maut), mozliwo$¢ korzystania z wydzielonych uprzywilejowanych paséw ru-
chu, jak buspasy w miastach, dodatkowe/wyzsze opodatkowanie wersji klasycz-
nych;
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+ twarde o wymiarze represyjnym, takie jak zakaz wjazdu w ogdle bgdz w okreslonych
godzinach przez warianty z tradycyjnym systemem napedowym do centréw czy
wydzielonych stref ruchu/zamieszkania.

Przy czym, jesli obiektywnie oceni si¢ samq iloS¢ i koncepcje zastosowania nosnikdw energii
- paliw alternatywnych oraz alternatywnych zespotéw napedowych dostepnych dzis i w prze-
sztosci, to niezaprzeczalnie odniesie sie wrazenie, iz w uktadzie koncepcyjnym, pomijajqgc postep
techniczny i jego nastepstwa, nie odnotowano istotniejszej zmiany na lepsze. Przykiadowo na
przetomie lat 70. i 80. ubiegtego stulecia Mercedes-Benz (Daimler-Benz), pod wielce wymow-
nym hastem na przyszto§¢ — energia i Srodowisko, testowat nastgpujgce technologie:

«wodoér w silniku benzynowym dla minibusdw i lekkich aut dostawczych. M.in. mini-
bus — maty autobus bazujqcy na transporterze T1 Bremen byt napedzany silnikiem
na woddr o mocy maksymalnej 50 kw;

« ciekly gaz LPG;
« sprezony gaz ziemny CNG;

« alkohole — metanol i etanol. Stosowano je gtéwnie w Brazylii, wskutek czego specjal-
nie dla tego rynku opracowany m.in. zostat silnik oparty na typie M407hG;

« zespoty elektryczne i hybrydowe — spalinowo-elektryczne;

« naped w petni elektryczny. Napedzany w petni elektrycznie van LF306 cechowat sig
tadownosciq 1500 kg i operacyjnym promieniem dziatania 65 km;

« system kota zamachowego.

M.in. na poczgtku 1979 roku 20 sztuk hybrydowych — spalinowo-elektrycznych miejskich
autobuséw typu OE305 skierowano do normalnej eksploatacji w Stuttgarcie i innych lokali-
zacjach, z, jak to okreslono, ,btogostawiefistwem” Zachodnioniemieckiego Federalnego Mi-
nisterstwa odpowiedzialnego za badania. Autobusy te z zewnqtrz i wewnqtrz wyglgdaty jak
ich normalne, tradycyjne odpowiedniki. Mogty tez by¢ eksploatowane w trybie catkowicie
elektrycznym, bazujgc na energii zgromadzonej w akumulatorach, w centrach miast, gdzie,
jak wskazywano, wystepujq najwieksze problemy z zanieczyszczeniem Srodowiska. Nato-
miast na obszarach podmiejskich i poza miastami byty przetqczane do pracy na silniku
spalinowym, jako ich podstawowym Zrédle napedu. Naped realizowany przez silnik spali-
nowy generalnie miat na celu dostarczenie energii niezbednej do poruszania sig tych auto-
busdéw oraz do dotadowywania akumulatorow.

13 Materiaty wewnetrzne koncernu Mercedes-Benz — Daimler
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Inny przyktad to hybrydowe trolejbusy. Pojazdy te, zwane Mercedes Duo, trafity do eks-
ploatacji w Esslingen juz w 1975 roku. W centrum miasta pozyskiwaty one energie elektryczng
jak trolejbusy, za pomocq pantografu z napowietrznej sieci trakcyjnej, z kolei poza tqg siecig
pantograf byt chowany i pojazd jechat wykorzystujgc energie zgromadzong w akumulato-
rach bqdz pochodzqcq od dodatkowego zespotu napedowego z jednostkq wysokoprezng;

Z kolei uktad z kotem zamachowym stuzyt do odzyskiwania czesci energii normalnie tra-
conej w trakcie hamowania — wéwczas koto przeznaczono do odciqzania i wspomagania
hamulcdéw zasadniczych. Nastgpnie energig te spozytkowywano do napedu pojazdu, naj-
czeéciej przy ruszaniu. System ten Mercedes okreslit jako silnik/koto zamachowe — system
energetyczny silnik/koto zamachowe.

Co wiecej, juz w 19520 roku hiszpahskie ENASA - Pegaso zaprojektowato i wyprodu-
kowato swoéj pierwszy prototyp ciezarowki elektrycznej. Pegaso Il mozna byto natadowaé
w zaledwie 5 godzin, a cechowat go zasieg 75 km. Nawet dzisiaj da si¢ napisa¢ promocyj-
ne informacje o tym prototypie, podkreslajgc jego doskonate przyspieszenie, niskie zuzycie
energii, cichq prace oraz nizsze koszty podatkowe. Przy czym, chociaz nigdy nie wszedt do
produkciji, prototyp elektrycznego Pegaso Il postuzyt jako podstawa do rozwoju trolejbuséw.

Koncepcje w zakresie stosowania paliw alternatywnych oraz alternatywnych zespotow
napedowych w swojej zasadniczej czgsci nie ulegty zatem zmianie. Oczywiscie, wskutek
postepu technicznego, dostgpne dzi§ uktady gazowe, hybrydowe bgdz w petni elektryczne
sq o wiele doskonalsze — Izejsze oraz bardziej wydajne i efektywne. Niemniej wcigz wielu
problemoéw nie udato sie skutecznie rozwiqzaé. W rezultacie od dekad na ograniczone roz-
powszechnianie technologii paliw i napeddéw alternatywnych wptywajg wyzsza cena oraz
gorsze parametry takich wariantéw w poréwnaniu z dostepnymi w danym okresie odpo-
wiednikami z silnikami benzynowymi albo wysokopreznymi.

Problem ceny jest do&¢ prosty i zarazem trudny do rozwigzania. Wysoka cena wynika
bowiem z jednej strony z niskiej skali produkcji, z drugiej datoby sie jqg obnizy¢ poprzez wia-
Sciwie prowadzong polityke podatkowq, czy na szczeblu lokalnym, czy centralnym. Poja-
wia sie wiec tu klasyczny problem: mato kto kupuje, wiec cena roénie — cena wysoka, wiec
mato kto kupuje. Dlatego zachety podatkowe, odpowiednio wprowadzone, mogtyby wes-
prze€ sprzedaz paliw i technologii alternatywnych, pozwalajgc na ich szersze i szybsze roz-
powszechnianie wskutek mozliwosci przezwycigzania przez dostawcdw problemoéw z ceng
i generalnie masq krytycznq.

Te problemy ekonomiczne tgczqg sig niestety z problemami i wyzwaniami uzytkowymi.
Dla nabywcéw niezwykle wazne sq czesto gorsze parametry, dotyczqgce dwoch istotnych
eksploatacyjnie obszardow:

14 https://www.iveco.com/en-us/press-room/release/Pages/IVECO-celebrates-75th-anniversary-of-heritage-brand-Pegaso.aspx
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« przewaznie gorszych osiggdw silnikdéw na paliwa alternatywne niz tradycyjnych od-
powiednikow;

+  wzrostu masy wtasnej pojazdéw na paliwa alternatywne i/czy z alternatywnymi ze-
spotami napedowymi, co automatycznie negatywnie rzutuje na tadowno$§¢. Powyz-
sze dotyczy zaréwno systemoéw na gaz (wodér, LNG, CNG), jak i wszelkich zespotéw
hybrydowych oraz w petni elektrycznych.

Poza tym uktady na gaz (CNG, LNG) czy alkohole (metanol, etanol) wymagajq czest-
szych i bardziej drobiazgowych przeglgdéw, cechujqc sie skréoconymi przebiegami migedzy-
obstugowymi.

Nastepne wady majq juz charakter jednostkowy, tzn. odnoszq sie do konkretnych przy-
padkéw. Podaz biopaliw — biodiesla oraz alkoholu jest i bedzie ograniczona, gdyz paliwa
alternatywne oparte na surowcach roslinnych nie mogg stwarzaé konkurenciji (wystgpienie
tzw. efektu wypychania) dla produkcji zywnosci. Areat upraw jest zas i bedzie limitowany,
podobnie jak mozliwy do uzyskania wzrost wydajnosci (wielko$é plonéw z hektara upraw).
Nie da sie w takim razie zapewni¢ odpowiedniej podazy surowca, nawet przy obsianiu
wszelkich nieuzytkéw i terenéw skazonych czy narazonych na skazenie (przy drogach, za-
ktadach przemystowych, itd.). Takze przejscie z biopaliw pierwszej do biopaliw drugiej ge-
neracji stanowi nie rozwiqzanie docelowe, a raczej probe zastgpienia jednego nieoptymal-
nego drugim niezbyt udanym. W tym kontekscie niewiele pomogq substancje syntetyczne
czy zbieranie przepracowanego oleju roslinnego. Dlatego zachodzi tu nie petna substytucja
a pewna komplementarnos¢. Tzn. biopaliwa sprawdzajqg sie raczej jako dodatek do trady-
cyjnych paliw, a nie ich petnoprawne zastepstwo.

W przypadku natomiast systemoéw hybrydowych i w petni elektrycznych zasadnicze
wady sq trzy, wszystkie wynikajgce z wad baterii. Ich relatywnie nadal duza masa wtasna
przektada sie na ograniczenie tadownosci, z kolei niezbyt duza pojemnos¢ na limitowanie
zasiegu. Ponadto problematyczna - koszto- i czasochtonna jest utylizacja akumulatordw,
w tym najbardziej popularnych litowo-jonowych. Pomijajgc juz fakt, ze zawierajq szereg
pierwiastkéw rzadkich, nie sq zbyt przyjazne dla srodowiska.

Nieco wigecej pozytywoéw da sig jednoczesnie wskaza¢ w odniesieniu do paliw gazowych.
Po pierwsze podaz gazu (LNG, CNG) jest wyzsza i bardziej zdywersyfikowana geograficznie
niz podaz ropy. Gaz jest bowiem bardziej rownomiernie rozmieszczony na $wiecie. Po drugie
nowe technologie powodujgq, ze silniki gazowe cechujq sie coraz lepszymi parametrami, tzn.
przy zadanej pojemnosci uzyskujq parametry niewiele gorsze niz dieslowskie odpowiedniki.
Po trzecie zbiorniki gazu sq coraz lzejsze oraz pojemniejsze, co wptywa na mniejszy spadek
tadownoSsci i wzrost zasiegu. | po czwarte obiecujgce sq prace nad wykorzystaniem wodoru,
ale w tej materii wciqz jest jeszcze wiele do zrobienia. Warto tu zatem wskazag¢, ze ponad
dwie i p6t dekady temu Mercedes zwracat uwage, ze 200-kilogramowy zbiornik wodoru
dostarcza tyle energii — stanowi ekwiwalent energetyczny, co zaledwie okoto 16 kg benzyny.
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Duzego dopracowania wymaga tez technologia ogniw paliwowych, analogicznie jak inne
technologie. Zagadnienie odnosi sie do prac nad wspomagajgcymi zrodtami energii, uzu-
petniajgcymi napedy podstawowe, jak baterie stoneczne w celu wykorzystania energii sto-
necznej czy zespdt do odzyskiwania energii gazéw spalinowych (obieg Rankina), zazwyczaj

bezpowrotnie tracone;.

W efekcie, rozpatrujgc wszelkie argumenty przemawiajgce za i przeciwko stosowaniu
paliw alternatywnych, alternatywnych zespotéw napedowych oraz alternatywnych zespo-
téw napedowych na paliwa alternatywne, trzeba wskazag, iz

« paliwa alternatywne, alternatywne zespoty napedowe oraz alternatywne zespoty
napedowe na paliwa alternatywne sprawdzq sie przede wszystkim w transporcie
na krotkie odlegtosci, w tym w dystrybucyjnym i komunikacji miejskiej, z czestymi

operacjami start-stop i gdy nie jest wymagany duzy dzienny zasieg;

« wzastosowaniach wybitnie specjalistycznych oraz przewozach na dalekich dystan-
sach przez nastepne lata wciqgz bedqg dominowaé — coraz doskonalsze w obszarze
spozytkowania energii — ilosci energii niezbednej do wykonania danej pracy prze-
wozowej — uktady w petni spalinowe, z silnikami wysokopreznymi, chociaz mozliwe
jest korzystanie na ograniczong skale z uktadéw hybrydowych spalinowo-elektrycz-

nych.

Niemniej, analizujgc cato§é zuzywanych paliw/energii w transporcie drogowym oraz
wielko§¢ wykonanej pracy przewozowej przy pomocy okreslonych paliw i systemoéw nape-
dowych, udziat paliw alternatywnych i alternatywnych zespotéw napedowych nadal po-
zostanie niewielki. Powyzsze nie wyklucza powolnego wzrostu tego udziatu, lecz bedzie on
nastepowat w sposéb wybitnie ewolucyjny. O zadnej rewolucji w tej materii nie moze wiec

by€ mowy.

Taka sytuacja rzutuje na mozliwos€ potencjalnego komercyjnego wykorzystania, ale
i wynika z kilku powigzanych ze sobq czynnikéw. Po pierwsze postep w dziedzinie alterna-
tywnych zespotdébw napedowych ma wybitnie ewolucyjny i wieloetapowy wymiar, ktéry moz-
na okresli¢ jako metode matych kroczkédw. Najpierw wprowadza sie jednqg technologig, jak
uktady hybrydowe bqdz w petni elektryczne. Potem testuje sig jg niezwykle dtugo i jedno-
cze$nie dodaje nowe komponenty, by polepszy€ osiqgi, jak uktady range extender réznego
rodzaju. Nastepnie, po kolejnych kilkuletnich prébach, poréwnuje sie rezultaty prezentowa-
ne przez poszczegdlne systemy i poszukuje najlepszych wyjs¢ w konkretnych przypadkach.
Zachodzi tu wiec klasyczny postep drogqg eliminaciji i falsyfikacji — poprzez ciqgte dosko-
nalenie dochodzi sig do fazy petnej komercjalizacji. Po drugie dqzy sie do tego, by w mia-
stach ograniczy¢ emisje substancji szkodliwych. juz nawet nie do minimum, co osiggnieto
dzieki m.in. normie Euro 6, ale by w ogble w centrach poruszaty si¢ pojazdy bezemisyjne,
zgodnie z zatozeniami strategii zrbwnowazonego rozwoju oraz miejskiej elektromobilnosci.
Po trzecie transport dalekodystansowy wyréznia sie najwiekszq efektywnosciq energetycz-
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ng, oznaczajqcq relatywnie najmniejszq iloS¢ energii niezbedng do wykonania danej pracy
przewozowej. Dlatego w specyficzny sposbb jest on dos¢ naturalnie odporny na m.in. uzy-
cie paliw alternatywnych, w tym gazowych, oraz alternatywnych zespotéw napedowych.
W jego przypadku realne korzyéci wynikte z ich zastosowania bedg mianowicie niewielkie.
Nie oznacza to bynajmniej, iz nie ma tu pewnego pola manewru oraz rozwoju. Ono istnieje,
lecz wymaga uzycia unikatowych technologii i rozwigzan, takich wtasnie, w jakie zaopatrzo-
no eksperymentalny zestaw Renault Trucks Optifuel Lab 2, z definicji przydzielony do reali-

zacji przewozoéw w ruchu dalekodystansowym, w tym migdzynarodowym.

Bazujgc na tych czynnikach, stymulantach i elementach ograniczajgcych poszczegdl-
ne koncerny motoryzacyjne — dostawcy ciezaréwek réznych klas i typodw wdrazajg witasng
strategie w obszarze celowosci komercjalizacji roznorodnych rozwigzah ukierunkowanych
na wzrost ekologiczno$ci przemieszczania. Zasadniczymi cechami tych strategii sq naste-

pujgce zatozenia:

¢ uwazanie gazu za jedynie paliwo przejsciowe, stosowane wskutek braku obecnie
innych alternatyw sensowych ekonomicznie i eksploatacyjnie — gaz stanowi zatem
wyjscie wysoce suboptymalne, wybierane nie dlatego, ze zalicza sig¢ do dobrych
rozwigzan, lecz dlatego, ze aktualnie nie ma innego paliwa o okre§lonych cechach,
ktérym szybko, tatwo oraz uzytkowo akceptowalnie da sie zastgpi¢ olej napgdowy
czy/i benzyneg;

« elektryfikacja stanowi rozwigzanie przyszto$ciowe, zasadniczo pomijajgc techno-
logie hybrydowe, ale dla jej rozpowszechnienia muszq zosta¢ przezwycigzone do-
tychczasowe bariery zwigzane z przewodowymi dostawami energii elektrycznej
do punktéw tadowania oraz zbyt wysokg masq i zarazem zbyt niskg pojemnosciq
akumulatoréw. Do tego nadal dochodzi problem braku powszechnej — skomercja-
lizowanej na masowq skale technologi ich taniej, wysoce efektywnej, w tym ener-
getycznie, oraz przyjaznej dla srodowiska utylizacji, w powigzaniu z technologig od-
zyskiwania tzw. pierwiastkéw rzadkich;

«  stale ulepszany wysokoprezny silnik spalinowy nadal bedzie stosowany w przewozach
na dalekich dystansach, przy czym optacalne moze sie tu okaza¢ wdrozenie techno-
logi tzw. lekkich — migkkich hybryd — mild hybrid. W systemach tych silnik elektryczny
wspomaga silnik spalinowy w momentach wigkszego zapotrzebowania na moment
obrotowy, czyli przyktadowo podczas ruszania, w tym z ciezkim tadunkiem, czy podjaz-
doéw, w tym na strome i diugie wzniesienia. Dodatkowo istnieje mozliwos¢ rekuperacii
czesci energii, wskutek wspomagania przez silnik elektryczny uktadu hamulcowego
w trakcie hamowania - silnik elektryczny pracuje wéwczas joko prgdnica, wspiera-
jac tradycyjne hamulce, w ktérych energia kinetyczna po zamianie w energie cieplng
bywa bezpowrotnie tracona. Te odzyskang przez silnik elektryczny energie gromadzi
sie w akumulatorze/akumulatorach i moze byé potem ona spozytkowana w sytuaciji
chwilowego wzrostu zapotrzebowania na site napedowq. Takie lekkie/miekkie syste-
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my hybrydowe w pierwszym rzedzie sprawdzq sie w ciezkich ciggnikach siodtowo-ba-
lastowych, wariantach stuzgcych do wywozu dtuzycy z lasu zestawami wydtuzonymi
i 0 podniesionej dopuszczalnej masie catkowitej (dtugoéé ponad 30 m, dopuszczalna
masa catkowita do 90000 kg), wywrotkach jezdzgcych w cigzkim terenie kamienio-
tomow albo placéw budowy oraz w wersjach szosowych, zarébwno ciggnikach siodto-
wych, jak i podwoziach, czgsto pokonujgcych tereny pagérkowate, gérzyste lub goér-
skie czy/i tworzgcych ciezsze zestawy wydtuzone i megawydtuzone, czyli o dtugosci
25,25-315 m oraz dopuszczalnej masie catkowitej 48000-60000-75000 kg. Osobnqg
kwestige stanowig odmiany wojskowe i pozarnicze, w tym te, w ktérych bardzo waz-
nq role odgrywa zdolno§¢ do uzyskiwania dobrych przyspieszen. Tu generalnie trzeba

wskaza€ na lotniskowe wykonania ratowniczo-gasénicze.

Dlatego obecnie w transporcie drogowym mozna moéwi¢ o co najmniej kilku realnie
konkurencyjnych alternatywnych nosnikach energii i zespotach napgdowych. Sq nimi:

« paliwa alternatywne w postaci:
« biopaliw - paliw powstatych z produktéw naturalnych innych niz ropa naftowa;
+ biogazéw — gazdw niebedqcych kopalinami;
- wodoru;
.+ gazu ziemnego w formie skroplonej (LPG — ciekty gaz ziemny) i sprezonej (CNG
- sprezony gaz ziemny);
« alkoholi — w pierwszym rzedzie metanolu i etanolu;

- alternatywne zespoty napedowe, wykorzystujgce solary, ogniwa paliwowe, uktady
hybrydowe — spalinowo-elektryczne, uktady w petni elektryczne;

+ alternatywne zespoty napedowe na paliwa alternatywne — uktady hybrydowe na

paliwa alternatywne;
« inne uktady, przyktadowo wykorzystujgce obieg Rankina.
Z tej grupy aktualnie najwiekszg popularnosciq cieszq sie: gaz ziemny jako paliwo sto-

sowany w formie sprezonej (CNG) bqdz skroplonej (LPG), biometan, biodiesel FAME, biodie-
sel RME, biodiesel HVO i bioetanol.

3.1 Gaz

Przez lata zastosowanie gazu ziemnego w charakterze paliwa w pojazdach uzywanych
w drogowym transporcie towarowym napotykato szereg zasadniczych przeszkdd. W efekcie
takie warianty nadawaty sie do nielicznych zastosowan, realizowanych gtéwnie na krot-

szych dystansach.

50



Generalnie dato sie wyrdzni¢ cztery zasadnicze bariery o wymiarze ekonomiczno-
-eksploatacyjnym, stojgce za matq popularnosciq odmian gazowych. Przede wszystkim
dostepne gazowe jednostki napedowe cechowaty sie relatywnie stabymi osiggami — zbyt
niskimi uzyskiwanymi maksymalnymi mocami i momentami obrotowymi — moce ksztat-
towaty sie na poziomie maksymalnie do 320-350 KM, maksymalne momenty obrotowe
dochodzity do 1300-1400 Nm. To za$ w zdecydowany sposéb ograniczato potencjalny
zakres wykorzystania, w pierwszym rzedzie do wersji solo 2- i 3-osiowych oraz do zesta-
woéw naczepowych bqdz przyczepowych o dopuszczalnej masie catkowitej do przewaz-
nie 32000-36000 kg, rzadziej do 40000 kg. Wraz ze wzrostem masy catkowitej spadata
bowiem dynamika oraz zdolno§¢ do bezproblemowego uzytkowania na bardziej topo-
graficznie trudnych trasach, w tym na obszarach goérzystych i gérskich. Do tego odmia-
ny gazowe okazywaty sie ciezsze niz ich tradycyjne odpowiedniki, co negatywnie prze-
ktadato sie na tadowno$€. Zazwyczaj cigzkie zbiorniki gazu zajmowaty tez duzo miejsca
w przestrzeni wokdt ramy podwozia i przeliczeniowo miescity mniej paliwa niz zbiorniki
oleju napedowego, co z kolei w zdecydowany sposbéb ograniczato zasieg. Kolejny sta-
by punkt stanowita dostepna infrastruktura do tankowania — gazowe stacje paliwowe
byty rozmieszone punktowo i dos¢ rzadko, wskutek czego auta mogty sie porusza¢ tylko
w okre§lonym promieniu od nich, a przejazd od jednej stacji do drugiej mogt stanowic
istotny problem.

Na te czynniki typowo eksploatacyjne natozyty sie elementy czysto ekonomiczne. Wa-
rianty gazowe sq drozsze niz tradycyjne. Dlatego jesli t¢ wyzszg cene nabycia nie re-
kompensowaty nizsze notowane poézniej catkowite koszty, w tym wydatki na samo paliwo
oraz réznego rodzaju zwolnienia bqgdz ulgi w podatkach lub innych optatach, inwestycja
w tego rodzaju Srodki przewozu nie wykazywata wigkszego uzasadnienia biznesowego.
Przy czym, co warto tu bezwzglednie podkresli¢, na rzeczywistg optacalnosé wprowadze-
nia gazu w wymiarze czysto ekonomicznym wptywajq dwa rodzaje obcigzen podatko-
wych — naktadanych na samo paliwo oraz naktadanych na gazowe samochody. Jesli te
obcigzenia sqg niskie w poréwnaniu z obcigzeniami w tym samym czasie i w tym samych
warunkach naktadanymi na modele klasyczne oraz na benzyne albo olej napgdowy,
woéwczas sens inwestycji w gazowe systemy napgedowe wyraznie wzrasta. Jesli takich od-
czuwalnych i pewnych - tzn. zagwarantowanych w dtugim przedziale czasu — ulg i udo-
godnien nie ma, gdyz nie istnieje system odpowiedniego wsparcia podatkowego, woéw-
czas zakup gazowego taboru staje sie coraz mniej wskazany. Innymi stowy musi istnie¢
system rozbudowanych i optacalnych zachet do nabycia - inwestowania w typy gazowe.

Poza tym osobng kwestig stanowi problematyka tzw. ekologicznej swiadomosci spo-
teczefistw. W spoteczenstwach bardziej odpowiedzialnych za przyrode i na ogét bogat-
szych, gdzie ta Swiadomos¢ bywa wyzsza, ludzie sq w stanie wiecej zaptaci¢ za bardziej
proekologiczne przemieszczanie — tzw. zielong logistyke i zielony transport. Tym samym
wrecz w naturalny sposéb zachecajg — przymuszajg operatoréw do wchodzenia w po-
siadanie takiego sprzetu. | problem nie dotyczy jedynie pewnych marketingowych akcji,
przektadajgcych sie na jednostkowe zakupy, lecz dziatania planowego, diugookresowe-
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go, zintegrowanego i systemowego, wynikajgcego z autentycznie wiarygodnych przesta-
nek stojgcych za nabyciem, a nie jedynie jednorazowej pokazowej kampanii.

Wszystkie te sktadowe powodowaty, ze przez dekady warianty gazowe byty stosowane -
jak wskazano — na niezwykle ograniczongq skale. Niskie osiqgi silnikdw oraz maty zasieg uzy-
teczny powodowaty, ze przewaznie kupowali je odbiorcy z sektoréw dystrybucyjnego, w tym
ciezkiej dystrybucji miejskiej, oraz komunalnego, czyli operujgcy w miastach i ich okolicach,
w promieniu najczesciej 100 maksymalnie 150 km od bazy czy/i stacji tankowania. Ponadto
nie zawsze zakupy wykazywaty sens oszczednosciowy, przy wzieciu pod uwage wysokosci
cen paliw oraz réznorakich innych obcigzen podatkowych i parapodatkowych.

Dlaczego zatem, pomimo tylu ewidentnych wad i stabosci, paliwo gazowe nadal byto
rozwazane jako uzasadniona alternatywa w stosunku do ropy naftowej i produktéw jej prze-
robu? W tym zakresie trzeba wskaza¢ na nastepujgce punkty.

Po pierwsze gaz jest o wiele bardziej dostepny jako surowiec niz ropa i w wiekszym stop-
niu pochodzi takze nie tylko z regionéw — panstw niepewnych politycznie. Gaz na paliwo na
wzglednie duzq skale mozna mianowicie uzyskiwa¢ z wielu zroédet, nie tylko jako kopaline.
Zagadnienie dotyczy m.in. biogazu — gazu wysypiskowego — gazu palnego, powstajgcego
w biogazowni produktu fermentacji metanowej zwigzkéw pochodzenia organicznego, przy-
ktadowo takich jak Scieki cukrownicze, odpady komunalne, odchody zwierzece, gnojowi-
ca, odpady przemystu rolno-spozywczego, biomasa, a czeSciowo tez ich rozpadu gnilnego.
Otrzymany biogaz stanowi mieszaning réznych gazéw powstajgcych w zamknietych syste-
mach przez mikroorganizmy anaerobowe i sktada sie gtdwnie z metanu i dwutlenku wegla.
Moze jeszcze zawiera¢ niewielkie iloSci siarkowodoru, wody oraz siloksandéw, a poniewaz
metan, wodoér i tlenek wegla mogq ulec spaleniu lub utlenieniu wydzielajgc energie, powyz-
sze pozwala na wykorzystanie biogazu jako paliwa. W rezultacie moze by¢ wszechstronnie
spozytkowany do ogrzewania, gotowania oraz w generatorach prgdu, zas po oczyszczeniu
do bio-metanu spetnia standardy jakosci gazu ziemnego. Moze réwniez zostac¢ sprezony,
w taki sam sposdb jak gaz ziemny jest sprezany do CNG, i stuzy€ jako paliwo w pojazdach
mechanicznych.

Po drugie — niezwykle cenne, przede wszystkim na obszarach wysoko zurbanizowanych
- w aglomeracjach, centrach duzych miast — sq wtasciwosci prosrodowiskowe gazu jako
paliwa. Jego spalanie nie powoduje emisji tylu i takich substancji szkodliwych, jak spalanie
oleju napedowego, a silniki gazowe pracujq ciszej niz wysokoprezne. Pojazdy z jednostkami
gazowymi sg wiec cichsze i mniej zanieczyszczajq przyrode niz analogiczne typy nape-
dzane tradycyjnymi jednostkami diesla. Tym samym na dzisiaj gaz ziemny okazuje sig by¢
najbardziej przyjoznym dla srodowiska paliwem do silnikéw spalinowych oraz dojrzatym
i dostepnym rozwigzaniem umozliwiajgcym zrownowazony transport. | po trzecie — przeli-
czeniowo — jesli uwzgledni sig iloS§¢ spalanego gazu i jego ceng jednostkowq versus ilos¢
i cene spalanego w tych samych warunkach oleju napedowego, wersje na gaz okazujq sie
by¢ tansze w uzytkowaniu.
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W ostatnim okresie, ze wzgledu na statq che€, m.in. w Unii Europejskiej, silniejszego niz
dotqd stawiania na paliwa alternatywne oraz alternatywne zespoty napedowe, gaz jako
paliwo, w tym w postaci sprezonej jako CNG i ciektej jako LNG, zaczyna zatem systema-
tycznie zyskiwa¢ na znaczeniu. Obecnie staje sie juz paliwem powszechnie uznawanym za
jedyngq alternatywe dla oleju napgedowego na masowym rynku. W efekcie zapotrzebowanie
na m.in. LNG szybko rosnie w catej Europie. Przyktadowo Niemieckie Ministerstwo Transportu
i Infrastruktury Cyfrowej (BMVI) wskazato wtasnie LNG jako najlepsze rozwigzanie w dtugo-
dystansowych przewozach drogowych w krétkim okresie oraz w perspektywie najblizszych
10-15 lat.

To postawienie na gaz jako uzytkowo, ekonomicznie, politycznie i ekologicznie uzasad-
nionq alternatywe w drogowym transporcie towarowym w stosunku do ropy naftowej/oleju
napedowego powoduje, ze skoro pojawia sie bardziej biznesowo optacalna strona popyto-
wa, z adekwatng ofertg zaczyna wystepowacé strona podazowa - producenci taboru. Ten
wzrost podazy przebiega w sposéb dwutorowy i powigzany - nie tylko staje sie dostepnych
wigcej wykonan silnikbw gazowych, ale i — tu niezwykle istotne — silniki te pochodzq z wigk-
szej liczby rodzin. Sq bowiem proponowane nie tylko — jak dotychczas - jednostki gazowe
o matejisredniej pojemnosci — rzedu do 10 litréw, ale i o duzych pojemnosciach, powyzej10-
11 litréw. Dzieki temu roénie zakres uzyskiwanych mocy i momentoéw obrotowych, poniewaz
na rynku pojawiajq sie — wreszcie — pierwsze komercyjne — nadajqce sie do powszechnego
wprowadzenia silniki gazowe o mocy ponad 400 KM i maksymalnym momencie obrotowym
nawet przeszto 2000 Nm. To z kolei automatycznie podnosi palete mozliwych zastosowan.
Tym bardziej, ze rownoczesnie powoli udaje sie skuteczniej rozwiqgzac problem zbyt matego
zasiegu, stanowigcego nastepstwo zbyt matej realnej pojemnosci zbiornikdw. W dodatku
nastepuje poprawa w zakresie rozwoju koniecznej infrastruktury do tankowania. W rezulta-
cie — po latach — gaz staje sie paliwem coraz bardziej rbwnouprawnionym w stosunku do

ropy naftowej i produktéw jej destylacji.

W takich realiach ze wzgleddédw politycznych, ekonomicznych i czysto uzytkowych za-
znacza sie wzrost zainteresowania gazem. Przede wszystkim jego zasoby sq bardziej row-
nomiernie rozmieszczone na $wiecie, niz zasoby ropy naftowej. Wystepuje tam gdzie jest
ropa oraz — co wazne — tam gdzie jest lub byt wegiel kamienny. Poza tym - w poréwnaniu
z wybitnie limitowanymi zasobami ropy, sqg to zasoby - rozpatrujgc zagadnienie z dzisiejszej
perspektywy — w wysokim stopniu przyszioSciowe. Biorgc mianowicie pod uwage z jednej
strony wspétczesnie znane zrédta/lokalizacje zasobéw i technologie wydobycia, z drugiej
obecny i przyszty popyt, to ropy moze starczyé na okoto 50 lat, podczas gdy gazu ziemnego
na az 250 lat. Ponadto gaz ziemny w przewazajqgcej mierze sktada sie z metanu oraz: nie
wydziela zapachoéw, nie zatruwa gleb ani wody, a na skutek jego spalania powstaje znacz-
nie mniej czqgstek statych, tlenkéw azotu (NOx) i dwutlenku wegla (CO2). Dlatego nalezy
do paliw o wiele bardziej przyjaznych dla srodowiska/otoczenia niz zwykty olej napedowy,
chociaz takze zalicza sie do paliw kopalnych. Do tego, w odrdznieniu od ropy i jej alterna-
tywnych zamiennikéw, da go sig zastgpi¢ odnawialnym biogazem, tatwym do uzyskania,
chociaz naturalnie w ograniczonej ilosci, w wielu miejscach na swiecie, gdyz pochodzgcym
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z rozktadu czgstek organicznych. W efekcie pozyskanie biogazu staje sie mozliwe wszedzie
tam, gdzie tylko dochodzi do fermentaciji produktéw zwierzecych czy roslinnych i wszelkich
odpadoéw organicznych. Generalnie jako dostawcy biogazu z bio-gazowni mogg wystgpic
podmioty zajmujqgce sie produkcjg rolng, miesnq i papieru oraz gospodarkqg $ciekowq. Przy
tym zwraca sie uwage i na inne zalety gazu (,dlaczego gaz?”), zaréwno ziemnego — NG
(Gaz Naturalny), jak i biogazu — BG. Sg to m.in.:

+ tatwa transformacja konsumpcji NG na mieszaning NG/BG i BG;

« mozliwos¢ szerokiego wykorzystania w produkcji ciepta, energii, paliw oraz w trans-

porcie;

« dostepnos¢ w formie skompresowanej, jako CNG - sprezony gaz ziemny — i CBG -
sprezony biogaz z odpaddw organicznych, §ciekéw, produkciji rolnej — oraz ptynnej,
jako LNG - uptynniony gaz ziemny (Liquefied Natural Gas) - i LBG (Liquefied BioGas)
— uptynniony biogaz. Nazwy NG/BG, CNG/LNG oraz CBG/LBG sq powszechnie stoso-
wanymi nazwami i oznaczeniem handlowym;

- fakt, ze gaz jest paliwem bezpiecznym, a sam biogaz paliwem odnawialnym.
W kwestii bezpieczefstwa warto wskazag, ze wybuch NG/BG nastqpi, gdy iloé¢ gazu
W mieszaninie gazu i powietrza wynosi¢ bedzie 5-17% - mieszanina zawierajgca po-
nizej 5% gazu okazuje sie za uboga, a powyzej 17% za bogata. Oprécz tego wyso-
kie bezpieczenstwo stanowi pochodnq faktu, ze przyktadowo LNG jest: nietoksyczny
w przypadku wdychania, ale w zamknietych przestrzeniach stwarza ryzyko udusze-
nia, bezwonny oraz w postaci ptynnej niepalny. Zeby bowiem nastqgpit jego zapton,
ptyn musi najpierw wyparowaé i muszq by¢é zachowane odpowiednie proporcje
miedzy gazem ziemnym a powietrzem, poniewaz zapton gazu nastepuje wytgcznie
przez kontakt z ogniem (wagski zakres palnosci w powietrzu 5-15%). Niemniej dotyka-
nie ptynnego LNG grozi odmrozeniami. W rezultacie odmiany gazowe — wbrew nie-
ktérym obawom — okazujq sie bezpieczne podczas wypadku. Nie wystepujg rowniez
ograniczenia co do wjazdu na promy i do tuneli oraz wykonywanie przewozéw ADR.
W kwestii natomiast wjazdu do hal, to wydania CNG mogq do nich wjezdza¢, LNG
z kolei tylko wtedy, gdy te hale nie sq szczelne. Do tego dochodzi dziatanie w stre-
fach zagrozenia wybuchem.

Co wiecej, w przypadku wprowadzenia biogazu mozna oczekiwaé nie tylko samej re-
dukciji emisji CO2, ale i ta redukcja moze by¢ ponad 100-procentowa. To przekroczenie po-
ziomu 100% wynika z faktu, ze gdyby odpady organiczne z rolnictwa nie zostaty poddane
fermentacji beztlenowej, by uzyska¢ biogaz, uzyto by je jako nawéz na polach uprawnych.
Woéwczas podczas rozktadu emitowatyby metan, bedgcy znacznie bardziej szkodliwym ga-
zem cieplarnianym niz CO2m bo niszczgcym ozon atmosfery. W efekcie wykorzystanie ta-
kiego paliwa pozwala na ograniczenie wydzielania CO2 nawet o 90% w poréwnaniu z ole-
jem napedowym.
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Kolejna kluczowa zaleta, dotyczgca zarébwno gazu ziemnego, jak i biogazu, polega na
tym, ze zasilane nimi pojazdy pracujg o 50% ciszej niz odpowiedniki wykorzystujgce olej
napedowy. Poza tym globalna sie¢ dystrybucji CNG nalezy dzisiaj do dobrze rozwinietych
i w miare pewnych. Znaczqgcq flote gazowcoéw posiadajg m.in. Katar, Arabia Saudyjska oraz
USA, te ostatnie mocno korzystajgce z tzw. dobrodziejstw rewolucji tupkowej.

Tym samym zaréwno biogaz, jak i gaz ziemny mogq by¢ wykorzystywane réwnolegle,
a samo przejscie z jednego paliwa na drugie jest proste do wykonania. Jak wskazano oba
rodzaje gazu sq réwniez dostepne w postaci sprezonej lub skroplone;j.

Dodatkowo za wiekszym stosowaniem LNG/LBG przemawia fakt, ze gazy te sq przecho-
wywane w temperaturze -162°C. W rezultacie cechuje je wieksza gestos$¢ energetyczna
niz CNG oraz zajmujqg 7 razy mniejszg objetos¢ niz analogiczna dawka gazu sprgzonego.
Dlatego sq bardziej wydajne w przechowywaniu i transporcie, zapewniajgc pojazdom nimi
zasilanym wiekszy zasieg bez tankowania. W takim uktadzie zainteresowanie wariantami
zasilanymi LNG wzrasta. Mniejsza objetos¢ gazu w stosunku do CNG oraz Izejsza technolo-
gia pozwala na uzyskanie warunkdéw eksploatacji zblizonych do konwencjonalnych wersji.
Podobnie jak w przypadku skompresowanego gazu, uzytkownicy mogq tez — jak wskazano
- z tatwosciqg skorzysta¢ z bardziej ekologicznego biogazu, znaczgco redukujgcego emisje
Cco2.

Zastosowanie gazu jako paliwa wykazuje takze sens, gdyz cena gazu jest regulowana
przepisami o jego dystrybucji oraz gaz:

« jest dostepny w rurach przesytowych i w przypadku checi uzyskania LNG wymaga
jedynie skroplenia;

« oznacza dywersyfikacje zrédet energetycznych i mozliwos€ ich elastycznego zmie-

niania;
« wyrdznia sie wysokq wartosciq metanowq — okoto 97,4-99,7%;
« wykazuje brak istotnych zanieczyszczen i duzy stopien kompresji;
+ ma ceng nieregulowangq przepisami, dajgcg mozliwos€ zakupu tanszego gazu;

« zachowuje parytet ceny Im?® gazu = 60% 11 ON. Przy tym koszty uwodnienia wynoszq
1,20 PLN/1m?, a koszty kompresji 50gr/1m?;

« notuje sie brak kosztu z tytutu ,nadmiaru cisnienia”.

« Do tego, z punktu widzenia transportu drogowego, cechujq go:
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+ tatwe wprowadzenie w miejsce jednostek zasilanych olejem napedowym;

+ mozliwos¢ oparcia sie na sieci dotgd istniejgcych stacji tankowania, poniewaz nie
wymaga zmiany procesu logistycznego.

W takich realiach zaznacza sige systematycznie rosngce zainteresowanie potencjalnych
klientédw z Europy — gtbwnie Zachodniej mozliwoscig eksploatacji w ruchu zaréwno osobo-
wym, jak i towarowym, w tym dalekodystansowym, pojazdéw zasilanych gazem. Jest ono
na tyle duze, ze uzasadnia sens inwestycji przez dostawcédw ciezaréwek w takie modele.
Przy czym zainteresowanie typami zasilanymi metanem, w tym pod postacig biogazu CBG
uwazanego za paliwo przysztosci, wyjgtkowo szybko rosnie — paliwo to cieszy sie duzq po-
pularnosciqg juz na kilku rynkach, szczegdlnie we Wtoszech, Niemczech, Norwegii, Szwecji
i Francji. Wynika to z wigkszej dostgpnosci tam tego paliwa dzieki stale rozwijanej infrastruk-
turze oraz korzystnemu catkowitemu kosztowi posiadania odmian tego rodzaiju.

W przypadku samej infrastruktury trzeba wskazaé na pewne odmiennosci dotyczqgce
tankowania CNG/CBG oraz LNG/LBG. W przypadku stacji tankowania CNG istniejg dwa ich

typy:

+ wolnego tankowania — stacja tankowania CNG sktadajqca sie z kompresora lub
pary kompresoroéw ttoczqcych gaz z rur przesytowych o ciénieniu 5-20 baréw bez-
posrednio do pojazdow;

« szybkiego tankowania — stacja tankowania CNG zbudowana z kompresora lub pary
kompresoréw ttoczqcych gaz z rur przesytowych do zbiornikbw kumulacyjnych, gdzie
jest przechowywany. Podczas tankowania pojazddw uzywa sig gaz ze zbiornikéw kumu-
lacyjnych. Czas tankowania pojazdu na tego rodzaju stacji wynosi okoto 10 minut.

W momencie tankowania CNG pojazdy sg tankowane sprezonym gazem ziemnym. Ze
wzgleddw praktycznych ciSnienie tankowania ksztattuje sie na wyzszym poziomie niz ci-
$nienie w pojezdzie (200 baréw) i réwna sig 220-250 baréw. Tankowanie CNG odbywa sie
na zasadzie réznicy ciSnie. Aby zatankowaé pojazd, trzeba go podtgczyé do dystrybutora
poprzez ustandaryzowane ztgcza NGV1i NGV2, réznigce sig Srednicqg. Ma ona wptyw na czas
tankowania, ktéry pozostaje jednak zblizony dla obu ztgcz. Sprzedaz CNG rozlicza sie w m3
sprezonego gazu. W kwestii bezpieczehstwa w Polsce do tankowania pojazdu wymagane
sq za$ wyspecjalizowana obstuga oraz ukonczenie szkolenia (certyfikat) osoby tankujgce;.
Poza granicami naszego kraju tankowania w wigkszosci stacji sq dopuszczalne samodziel-
nie przez kierowce.

W przypadku z kolei LNG/LBG, to przede wszystkim paliwo to bazuje na technologi uptyn-
nienia gazu ziemnego, ktérego objetoS¢ zmniejsza sig 7-krotnie. Aby tego dokona¢, gaz
ziemny musi zosta€ dostarczony do skraplarni, gdzie w procesie schtadzania nastepuje
jego uwodnienie przy temperaturze ponizej -157°C. Gaz w formie ptynnej zostaje zatado-
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wany pompami do transportu i dostarczony do stacji tankowania. W miejscu docelowym
nastepuje przetankowanie LNG do zbiornika gtdbwnego stacji. LNG dostarczana sie do dys-
trybutora za pomocq pompy kriogenicznej o ciénieniu roboczym 10 lub 12 baréw. Co istot-
ne, LNG podlega procesowi parowania, zarébwno w zbiornikach pojazdu, stacji tankowania,
jaok i podczas transportu. Dlatego istniejq przeliczniki inercji wtasnej gazu okreslajqgce, jak
dtugo magazyny utrzymajg gaz w postaci ptynnej. Srednio magazyny stacji utrzymuijq gaz
bez wigkszych strat w ciggu miesiqca, a pojazdy kilku dni — maksymalnie do 6. Przy tym
w sytuaciji takiego dtuzszego postoju wskazane bywa chronienie zbiornika przed promie-
niami stonecznymi, gdyz na skutek wzrostu temperatury nastepuje wzrost cisnienia gazu.
Minimalne ci$nienie nie moze natomiast spas¢ ponizej 8 bardw. W zwigzku z tym instalacje
gazu ciektego sq zaopatrzone w specjalne rurki, pozwalajgce na ujscie nadmiaru gazu, tak
by wzrost cisnienia nie spowodowat rozprezenia czy rozerwania elementéw uktadu. Samo
tankowanie odbywa sig za pomocq dwbdch potgczen: jednego weza tankujgcego LNG oraz
jednego weza odsysajgcego. Jezeli dystrybutor lub pojazd nie majq ztqcza odsysajqgcego,
nie jest mozliwe zatankowania zbiornika do 100% objetosci. Zgromadzony w nim gaz rozpre-
zony zostaje skompresowany. Sprzedaz gazu LNG odbywa sie w kilogramach.

Uwagi bezpieczefnstwa pozostajq zas takie same jak w przypadku sprzedazy gazu spre-
zonego: tzn. w Polsce do tankowania pojazdu wymagana jest wyspecjalizowana obstuga
oraz ukonczenie szkolenia (certyfikacja) osoby tankujgcej, podczas gdy poza granicami
naszego panstwa w wiekszosci stacji dopuszcza sie tankowanie samodzielnie przez kierow-
ce. Przy czym, niezaleznie czy tankuje pracownik stacji, czy kierowca, osoba tankujgca musi
by¢ zaopatrzona w stosowng odziez ochronng, ze wzgledu na niskq temperature tankowa-
nego gazu skroplonego. Pakiet tej odziezy obejmuje ochronne okulary, rekawice i fartuch.

Oprécz tego stacje tankowania CNG/CBG mogg funkcjonowaé jako stacje wpiete do
sieci gazowej, a stacje LNG/LBG jako stacje niezalezne, pozbawione takiego przytgcza, za-
opatrywane w gaz z cystern samochodowych. Stacje tankowania CNG/CBG wyrézniaja:

+  zasilanie w gaz z rur przesytowych — 5/20 baréw;

- system kompresoréw 260 baréw, 36 kW, wydajno$é — 120/240 m3/h, 2660 m3/dobe;

« opcjonalnie zbiorniki kumulacyjne;

«  przytqcze tankowania NGV1 lub NGV2.

Stacje takie pokrywajq zapotrzebowanie: cigzaréwka 133-167 m?, auto dostawcze 40 m?,
auto osobowe 30 m? — suma przyktadu 350 m?, pojemnos¢ butli kumulacyjnych 490 m3. Sq
tez czesto ogodlnodostepne oraz wyrdzniajqg sig relatywnie niskim kosztem inwestycji w ich
zbudowanie, tatwosciqg wpiecia w infrastrukture gazowq lub system dostaw gazu, tatwoscig

zarzqdzania magazynem oraz brakiem negatywnego wptywu na srodowisko. Dla wzniesie-
nia takich stacji konieczne sq nastepujgce wymagane dokumenty:
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« zgoda srodowiskowa na inwestycje;

+ pozwolenie na budowe;

« zgoda na przytqcze do sieci;

« zgoda na dostawe energii elektrycznej;

« koncesja na sprzedaz paliw.

- Stacje tankowania LNG/LBG sq oparte na:

« dostawie i roztadunku gazu do butli zbiorczej kriogenicznej o pojemnosci przyktado-
wo 80000, 60000 lub 45000 litrow;

+ pompie dla cieczy niskotemperaturowych o cisnieniu 8, 10, 12 baréw (10 kw, 10 ba-
réw);

« opcjonalnie systemie chtodzenia zbiornika kriogenicznego azotem;

« opcjonalnie systemie ogrzewania gazu i dostawy rozprezonego gazu pod cisnie-
niem 5 bardéw;

« dystrybutorze tankowania ptynnego gazu.

Stacje te charakteryzujq: fakt, ze gaz LNG jest niezaleznie dystrybuowany i stanowi bez-
pieczny produkt gwarantujgcy bezpieczenstwo energetyczne, tatwe zarzgdzanie magazy-
nem z terminowymi dostawami, brak negatywnego wptywu na srodowisko. Dokumenty wy-
magane dla wzniesienia i uruchomienia takich staciji to:

« zgoda Srodowiskowa na inwestycje;

« pozwolenie na budowe;

« zgoda na dostawe energii elektrycznej;

« koncesja na sprzedaz paliw.

Przyjmuje sig tu tez, iz jedna cysterna naczepowa zabiera 80 m3l'®l, zapotrzebowanie dla
ciezaréwki réwna sige 333-500 kg, a wydajnos¢ stacji 100 pojazddw na dobe.

15 https://www.toll-collect.de/pl/toll _collect/rund _um _die_maut/meldungen/detailsseite_news_8768.html
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Zatem gaz ziemny jest paliwem kopalnym, relatywnie tatwiej dostepnym niz ropa naf-
towa, bo jego podaz pozostaje wyzsza i bardziej zdywersyfikowana geograficznie niz podaz
ropy. Gaz jest bowiem bardziej rownomiernie rozmieszczony na Swiecie i zazwyczaj pro-
ponowany po przystepnej cenie, przy zachowaniu niskiego kosztu. Tym samym naped na
gaz ziemny to jedna z najbardziej rynkowych alternatywnych koncepcji napedu. Argumen-
ty przemawiajgce na jego korzy$S¢ obejmujg fakt, ze stosowane tu paliwo jest naturalnie
czystsze niz nawet najlepszy dzisiaj uzywany olej napedowy. W rezultacie wymaga mniej
skomplikowanej obrdébki spalin, co redukuje zaréwno koszty systemu, jak i jego mase. Ko-
lejna ich zaleta polega na tym, ze silniki na gaz ziemny generujg o okoto 10% mniej gazoéw
cieplarnianych niz ich ekwiwalenty na olej napedowy i do 20% mniej niz ich odpowiedniki
na benzyne — ogdlnie wykorzystanie gazu przyczynia sie do ograniczenia emisji CO2 o 15-
20%. Co wiecej, nowe technologie powodujq, ze silniki gazowe wyrdzniajq sie coraz lepszymi
parametrami, tzn. przy zadanej pojemnosci uzyskujg osiqgi niewiele gorsze niz dieslowskie
odpowiedniki. W dodatku zbiorniki gazu sqg coraz Izejsze oraz pojemniejsze, co wptywa na
mniejszy spadek tadownosci i wzrost zasiegu.

Kolejny z rodzajéw gazu — biometan stanowi gaz otrzymany po rafinacji biogazu i moze
powstawaé m.in. z odpadkdéw zywnosciowych czy w oczyszczalniach Sciekéw. Napetnia-
nie nim zbiornikdbw pozwala na redukcje emisji CO2 na poziomie nawet 95%. Ponadto gaz,
a gtdbwnie biometan, to niezwykle interesujgce paliwo z europejskiej perspektywy. Ma duzy
potencjat redukcji emisji CO2 oraz innych substancji szkodliwych. Kiedy biometan jest uzy-
wany w czystej postaci lub jako domieszka, emisja CO2 staje sie jeszcze nizsza.

Istotng zachete do wdrazania taboru gazowego nie tylko w ruchu krétkodystansowym,
miejskim, ale i na diuzszych trasach stanowiqg réznego rodzaju ulgi i zwolnienia. Dla jez-
dzgcych w Niemczech czy przez Niemcy kluczowq role petni zwolnienie z optaty drogowej
Maut. Pierwotnie samochody na gaz ziemny miaty by€ zwolnione z optat drogowych od
samochodoéw ciezarowych do kofAca 2020 roku. Poza tym stosowanie gazu LNG daje wiele
mozliwosci dofinansowan, tak jak to zachodzi w innych krajach Unii Europejskiej, gdzie pan-
stwo refunduje cze$¢ kosztow zakupu pojazdu. Kolejny czynnik przektadajqgcy sie obnizenie
kosztow eksploatacji stanowi decyzja Niemiec o zniesieniu optat drogowych na lata 2019-
2020 dla egzemplarzy zasilanych gazem LNG/CNG. Analogiczna ulga dotyczy wydan elek-
trycznych. Zniesienie to zostato przegtosowane przez Bundestag 19 pazdziernika 2018 roku.
Zgodnie z nim, uwzgledniajgc ekologiczne walory napedu gazowego — CNG i LNG — w cigeza-
réwkach, w 2019 i 2020 roku nie byty pobierane optaty za korzystanie z drég. Bonifikata dla
ciezarowek LNG i CNG zalezata od normy emisji spalin oraz liczby osi i wynosi od 9,3 do 18,7
eurocenta za kilometr. W 2018 roku zaktadano, ze w latach 2021 i kolejnych — doktadnie od
dnia 1 stycznia 2021 roku bonifikata ta obejmie zwolnienie z optaty srodowiskowej — za za-
nieczyszczenie powietrza. W rezultacie ciezaréwki na gaz bedq objete mytem — Maut w ob-
nizonej wysokosci, gdyz na te optate ztozq sie dwa z trzech sktadnikow. Bedzie to optata za
infrastrukture oraz optata za hatas, bez uwzglednienia optaty za emisje spalin. Powinno to
wystarczy¢, by catkowicie zrekompensowac¢ wyzszy koszt leasingu odmiany gazowej. Oczy-
wiscie realnie koszt tej ulgi bedzie zaleze¢ od liczby kilometréw pokonanych po niemieckich
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ptatnych drogach. Przyjmujgc, ze warto$¢ ta ksztattuje sie na poziomie 50000 km rocznie,
tylko w dwéch pierwszych latach redukcja wydatkéw na Maut siggnie kwoty 9350 EUR rocz-
nie, czyli az 18700 EUR dla dwéch lat. Ta sumaryczna oszczedno$¢ pokrywa wiec okoto 30-
35% wyzszego kosztu zakupu modelu gazowego w poréwnaniu z tradycyjnym wysokoprez-
nymi odpowiednikami. Samo to zwolnienie powinno w takim razie stymulowac¢ rozwéj rynku
aut gazowych w Niemczech. Ustawodawca spodziewa sig, ze za rozwojem rynku pojazddédw
podqgzy takze rozbudowa stacji tankowania gazu — stacji CNG i stacji LNG. Ponadto ta ulga
moze stymulowa¢ rozwoj takiego rynku w naszym kraju, gdyz duza cze$¢ rodzimych prze-
woznikdéw jezdzi do Niemiec lub pokonuje ten kraj w ramach ruchu tranzytowego.

Okres obowiqzywania tego zwolnienia zostat jednak przedtuzony do 31 grudnia 2023 r.

Z optat drogowych od samochoddw cigzarowych zwolnione sq pojazdy napedzane wy-
tqcznie lub przewaznie gazem ziemnym. Nalezg do nich samochody ciezarowe z napedem
na CNG (sprezony gaz ziemny, Compressed Natural Gas), NG (gaz ziemny, Natural Gas) lub
LNG (skroplony gaz ziemny, Liquefied Natural Gas). Zwolnienie nie dotyczy napedu na LPG
(Liguefied Petroleum Gas).

«  Zbiorniki gazu ziemnego muszq mie¢ nastgpujgcq pojemnos¢ minimalng:

«  CNG: co najmniej 300 litrow lub 50 kg;

« LNG: co najmniej 300 litréw lub 115 kg;

« NG: co najmniej 300 litrow.

Rejestracja pojazdu zwolnionego z optat drogowych w Toll Collect jest wazna przez okres

maksymalnie dwoch lat. Po uptywie tego okresu mozna jg przedtuzy€. Zwolnienie pojazdow
na gaz ziemny z optat drogowych dobiegnie konca w dniu 31 grudnia 2023 roku.

3.2 Inne paliwa alternatywne

Innymi, tym razem ciektymi rodzajami paliw alternatywnych, sq biodiesel, czyli paliwo
wytwarzane z roslin oleistych, mogqgce zmniejszy¢ emisje CO2 o 66%, oraz uwodornione
oleje roslinne (HVO).

Przy tym w przypadku biodiesla wyroznia sie¢ dwie dalsze opcje: biodiesel FAME (Fatty
Acid Methyl Esters — estry metylowe kwasoéw ttuszczowych zaréwno roslinnych, jak i zwie-
rzgcych) oraz biodiesel RME (metylowy ester rzepakowy). Ten pierwszy stosuje sie jako
biokomponent przy produkcji tradycyjnego oleju napedowego. Uzyskuje sie go w procesie
transestryfikacji olejow roslinnych z metanolem. Ten drugi wytwarza sig z oleju rzepako-
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wego. Ma on witaéciwosci fizykochemiczne zblizone do oleju napgdowego oraz nalezy do
paliw odnawialnych i biodegradowalnych. Jego stosowanie obniza catkowitg emisje gazoéw
cieplarnianych (GHG), czego dowdd stanowi Certyfikat potwierdzajgcy spetnienie Kryteriow
Zrbwnowazonego Rozwoju. Wsrdd innych jego wyrdznikdw znalazty sie: bardzo dobre wita-
snoséci niskotemperaturowe i wtasciwosci smarne wptywajgce korzystnie na prace i trwa-
tos¢ silnika oraz niska zawartos€ siarki. Kluczowe sqg wiec tu argumenty proekologiczne,
takie jak brak zanieczyszczen powietrza zwigzkami siarki oraz fakt, ze czes§€ wyemitowanego
w trakcie spalania dwutlenku wegla zostata wczesniej wchtonigta przez rosliny. Tymczasem
w przypadku spalania oleju napgedowego dwutlenek wegla pochodzi z ropy naftowej, co
oznacza, ze spalanie FAME powoduje mniejsze ilo§ci emisji dodatkowego CO2 do atmosfe-
ry. Poza tym FAME cechujq niskie koszty i tatwos§¢ wytworzenia, Niemniej — z drugiej strony
- spalanie FAME o okoto 20% zwigksza emisje tlenkéw azotu (NOx), a jego uzycie wigze sie
z koniecznosciq wprowadzenia pewnych modyfikacji w silnikach.

Innym rodzajem biodiesla jest biodiesel HVO, czyli uwodniony olej roslinny (Hydrogena-
ted Vegetable 0il), z punktu widzenia budowy chemicznej niemal identyczny z tradycyjnym
olejem napedowym. To wysokiej jakosci paliwo do silnikéw wysokopreznych powstate na
biokomponentach nie ma negatywnego wptywu na logistyke paliwowq, silniki oraz na emi-
sje i uktady oczyszczania szkodliwych spalin. Da sig je otrzymywac¢ z réznych zroédet, takich
jak zuzyty olej, olej rzepakowy, olej palmowy i ttuszcz zwierzecy. Korzystanie z tych zrédet
energii ma olbrzymi wptyw na tgczng emisje gazéw cieplarnianych. W optymalnych wa-
runkach emisja CO2 moze by¢ nawet o 90% nizsza niz w przypadku standardowego oleju
napedowego. Oprocz tego wiasciwosci pozostajq zblizone czy wrecz identyczne jak kla-
sycznego oleju napedowego.

Do najpopularniejszych biopaliw stosowanych obecnie w transporcie nalezy z kolei bio-
etanol — paliwo ED95. ED95 — to etanol z dodatkiem utatwiajgcym zapton. Moze by¢€ wytwa-
rzany z biomasy, w tym z odpaddéw. Umozliwia redukcje CO2 o 90%. Jest dostepny w du-
zych iloSciach, co najprawdopodobniej sie nie zmieni. Gtdwna jego zaleta polega wiasnie
na tej wysokiej powszechnej dostepnosci w relatywnie duzych ilosciach na catym Swiecie
oraz faktu, ze mozna go wytwarza¢ z réznego rodzaju surowcodw, takich jak trzcina cukro-
wa, pszenica i kukurydza. Do jego produkcji mozna réwniez uzywac¢ skrobi lub odpadéw
bogatych w cukier, takich jak celuloza bqdz chleb. W dodatku jego produkcja zalicza sie do
stosunkowo tatwych, nawet na matqg skale.

Do napedu swoich pojazddw Scania poleca paliwo etanolowe E95, bedgce mieszaning
97-procentowego etanolu w ilosci 92,2%, eteru MTBE w iloSci 2,3%, izobutanolu w ilosci 0,5%,
inhibitora korozji w ilosci 90 ppm oraz aktywatora zaptonu w ilosci 5%. Ten ostatni jest ko-
nieczny, by w silniku diesla doszto do samoczynnego zaptonu etanolu, a opatentowata go
i produkuje szwedzka firma Sekab (Svensk Etanolkemi AB).

Ogolnie na pozoér etanol wydaje sig mniej optacalny w zastosowaniu niz ropa. Pojazd
przygotowany do zasilania nim kosztuje o okoto 10% wigcej niz pojazd z tradycyjnym silni-
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kiem diesla. Do tego, na skutek nizszej wartosci opatowej E95 niz oleju napedowego, eksplo-
atacyjne zuzycie paliwa etanolowego przekracza zuzycie ropy od 30 do az 50%. Przyktadowo
12-metrowy autobus zuzywa przecietnie w ruchu miejskim 35 litréw ropy i 52 litry etanolu.
Lecz na tym koficzg sie wady E95 i zaczyna bardzo dtuga lista jego zalet, obejmujqca:

« czynnik polityczny — etanol moze by¢ produkowany w Europie w oparciu o wiasne
zasoby (ziemia, rosliny, odpady, ludzie);

« czynniki strategiczny i polityczny — zwigkszenie produkciji etanolu przekiada sie na
zmniejszenie importu ropy naftowej, na starym kontynencie w wigkszosci pocho-

dzgcej z regiondéw niepewnych lub niestabilnych, jak pafstwa arabskie czy Rosja;

- cechy etanolu — jest to paliwo ptynne, ktére nie stwarza wiekszych probleméw w ob-
rocie zwigzanych przykiadowo z zapewnieniem bezpieczefstwa dostaw;

« wzgledy logistyczne — etanol mozna tankowaé stosujgc istniejgcq juz infrastrukture,
co eliminuje dodatkowe naktady zwigzane z dystrybucjqg, a technologia jego pro-
dukciji jest mato skomplikowana;

«  brak negatywnego wptywu na silniki — nie stwierdzono, by etanol skracat czas eks-
ploatacji silnikébw, w ktérych jest uzywany. Trwatos¢ tych silnikbw pozostaje na po-
ziomie zywotnoSsci reprezentowanej przez tradycyjne diesle;

« niski poziom hatasu etanolowych silnikdw, nizszy niz emitowany przez silniki diesla;

« ograniczony negatywny wptyw na srodowisko — etanol to jedyne stosowane obec-
nie na masowq skale w petni ekologiczne paliwo. Emisja substancji szkodliwych —
czqstek statych (PM) i zwigzkéw azotu (NOx) — pozostaje na niskim poziomie. Poza
tym dwutlenek wegla emitowany przy spalaniu E95 podlega naturalnemu recyklin-
gowi, gdyz powstajgcy w procesie spalania etanolu jest wchtaniany przez te same
rosliny, z ktérych nastepnie produkuje sie ekologiczne paliwo. A rosliny te w procesie
fotosyntezy przetwarzajg dwutlenek w tlen;

« czynnik ekonomiczny — wysokie ceny ropy naftowej zachecajqg do stawiania na eta-
nol. W Szwecji przejécie na paliwo etanolowe i zwigzana z tym wymiana pojazdéw
staty sie optacalne w momencie, gdy cena ropy przekroczyta 40 USD za baryike.
Dzi§, gdy cena barytki oscyluje koto 60 USD, koszty eksploatacji pojazddw zasilanych
etanolem sq poréwnywalne czy nawet nizsze w zestawieniu z kosztami uzytkowania
pojazdéw zasilanych ropq. Podobna sytuacja wystepuje w Polsce. Przy czym w sy-
tuacji ewentualnej produkcji u nas w kraju, ze wzgledu na jej niewielkie koszty, cena
mogtaby by¢ o kilka- czy nawet kilkanascie groszy nizsza. Przy niemal o 50-70%

wyzszej cenie litra ropy etanol staje sie wigc atrakcyjnqg alternatywa.
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Czy w takim razie dojdzie w Polsce do uruchomienia wytwarzania etanolu? Trzeba stwier-
dzi¢, ze mamy wszelkie warunki polityczne, ekonomiczne, techniczne i naturalne do tego, by
zaczq€ wytwarzanie paliwa etanolowego z przeznaczeniem na potrzeby wtasne oraz na eks-
port. Surowcem do produkcji mogq by¢ zboza, odpady le$ne, ziemniaki, buraki cukrowe i inne
rosliny. Przemystowe zastosowanie etanolu pozwala na uprawianie roslin na nieuzytkach lub
terenach skazonych ekologicznie (hatdy, wysypiska, obszary wokét drég, autostrad). Zgodnie
z danymi producentéw etanolu do wytworzenia 100 min litréw tego paliwa trzeba odpowied-
nio 70000 ha upraw pszenicy bqdz 88000 ha upraw zyta, bgdz 52000 ha upraw ziemniakow.
Poniewaz nie sq to wyjgtkowo wymagajgce uprawy, wiele biednych obszardéw wiejskich o wy-
jatkowo wysokiej stopie bezrobocia i niskich zasobach kapitatu (tereny po bytych PGR, §ciana
wschodnia) dostatoby szanse rozwoju. Szanse takq, w tym na tych obszarach, dostaliby row-
niez oczywiscie producenci etanolu, co wigzatoby sie z reaktywowaniem lokalnej produkcji
spirytusu z przeznaczeniem na paliwo. Przyjmujqc, ze Sredni tabor polskiego duzego miasta
liczy okoto 450 autobusoéw, ktére zuzytyby rocznie 24 min litréw etanolu, produkcja etanolu
tylko na potrzeby takiej aglomeracji wymagataby zatrudnienia okoto 1200 oséb. W przecietnej
matej gorzelni pracuje bowiem 10 oséb a wytwarza ona rocznie 200000 litréw tzw. ,suréwki”.
Czyli jedna aglomeracja przywrécitaby do ekonomicznego zycia nawet 120 matych gorzelni,
usytuowanych gtéwnie na wsiach. A takich duzych aglomeracii jest kilka, nasze przedsiebior-
stwa komunikacyjne dysponujq za$ ponad 11000 autobusow.

Decyzje polityczne i odpowiednie wsparcie ze strony pafnstwa w szybkim czasie i rela-
tywnie matym kosztem datyby prace tysigcom ludzi, z natury mato mobilnych i dzi§ roz-
pieszczanych przez rzqdzgcych nie pomystem na zycie, lecz wizjami politycznych zasitkow.
Trzeba réwniez stwierdzi¢, ze nasze niewykorzystane zasoby ludzkie i rzeczowe pozwalajg
uruchomic¢ produkcje, ktéra zaspokoi nie tylko wtasny, potencjalnie znaczny popyt, ale moze
by¢ z powodzeniem eksportowana. Przyktadowo mocno opowiadajgca sie za etanolem
Szwecja, ze wzgledu na panujgce u niej warunki naturalne, jest w stanie zaspokoi€¢ swoje
potrzeby jedynie w 30% i raczej nie ma mozliwosci zwiekszenia tej wartosci. Dodatkowo, jak
twierdzq eksperci, Europa, w tym Polska, ma wigksze mozliwoéci produkcji bioetanolu niz es-

trow olejéw roslinnych. Dlaczego zatem nie wykorzysta¢ szansy, jakqg samo zycie nam daje?

Podaz biopaliw — biodiesla oraz alkoholu jest i bedzie jednak w pewnym wymiarze ogra-
niczona, gdyz paliwa alternatywne oparte na surowcach roslinnych nie mogq stwarzaé
konkurencji (wystgpienie tzw. efektu wypychania) dla produkcji zywnosci. Areat upraw jest
za$ i bedzie limitowany, podobnie jak mozliwy do uzyskania wzrost wydajnosci (wielko§é
plonéw z hektara upraw). Nie da sie w takim razie zapewnié odpowiedniej podazy surowca,
nawet przy obsianiu wszelkich nieuzytkow i terenéw skazonych czy narazonych na skaze-
nie (przy drogach, zaktadach przemystowych, itd.). Takze przejscie z biopaliw pierwszej do
biopaliw drugiej generacji stanowi nie rozwigzanie docelowe, a raczej prébe zastgpienia
jednego nieoptymalnego drugim niezbyt udanym. W tym kontekscie niewiele pomogq sub-
stancje syntetyczne czy zbieranie przepracowanego oleju roslinnego. Dlatego zachodzi tu
nie petna substytucja a pewna komplementarnos¢. Tzn. biopaliwa sprawdzajqg sie raczej
jako dodatek do tradycyjnych paliw, a nie ich petnoprawne zastgpstwo.
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| wreszcie w dzisiejszych realiach petna proekologizacja wigze sie z montazem wytqcz-
nie catkowicie elektrycznego uktadu napedowego, czyli nawet nie uktadu hybrydowego -
spalinowo-elektrycznego, a jedynie elektrycznego. Niemniej i tak etap posredni do petnej
elektryfikacji stanowig rozwiqzania hybrydowe — hybrydy. Technologie hybrydowe bedqg
stosowane w odniesieniu do wielu rozwigzan miejskich, takich jak dystrybucja i gospodarka
odpadami, ale w krétkim okresie autobusy pozostanqg najczestszq aplikacjq. Przy czym, wy-
korzystujgc system modutowy do wymiany lub uzupetnienia silnikdw spalinowych, mozna
sie spodziewa sig, ze nawet transport dtugodystansowy wkrotce skorzysta z tej technologii.

Niemniej zrbwnowazony transport ma sie wiec odbywaé poprzez jego elektryfikacje.
Przy czym dozwolone sq rézne jego wydania:

« akumulatorowe;

« akumulatorowe z mozliwoscig dotadowania na trasie — tzw. dotadowanie plug-in
czy/i pantografowe;

« akumulatorowe z dotadowaniem pantografowym na pewnym odcinku pokonywa-
nej trasy.

« Do gtébwnych zalet eksploatacyjnych pojazddw elektrycznych mozna zaliczy¢:

« brak przez nie miejscowej emisji substancji szkodliwych, jesli nie uwzgledni sie kwe-
stii pochodzenia samej energii elektrycznej, tzn. tego, z czego zostata ona wypro-
dukowana;

¢ ograniczong emisje hatasu.

Dlatego warianty elektryczne wrecz idealnie nadajg sie do obstugi ruchu w miastach,
czyli typowego ruchu miejskiego w postaci w pierwszym rzedzie ruchu dystrybucyjnego
oraz wykonywania zadah w stuzbach komunalnych, gtéwnie przy zbiérce odpaddéw. W tym
kontekscie klucz do budowania zrbwnowazonych spotecznie, ekonomicznie i srodowiskowo
miast stanowi dzisiaj wielkie wyzwanie, a wydajny transport bezwzglednie staje sie nie-
zbedny, aby takie miasta mogty sie formowac oraz funkcjonowaé i rozwija¢€, w tym rozwijaé
w sposbb organiczny i poprzez inkorporacje. W tym kontekscie planisci miejscy od Am-
sterdamu do Szanghaju szukajqg cichych, bezemisyjnych zarébwno autobuséw, jak i ciezard-
wek, przygotowanych do pracy bez przeszkadzania mieszkancom przez 24 godziny ha dobe
i przez 7 dni w tygodniu.

W takim kontekScie mozna rozwazy¢ wprowadzenie — chociaz zapewne na ograniczo-
nqg skalg, w tym w wybranych godzinach - ruchu pojazdéw zelektryfikowanych — zaréw-
no nisko- hybrydowych przy jezdzie w trybie catkowicie elektrycznym, jak i zeroemisyjnych

— w petni elektrycznych do centréw miast. Takie pojazdy ciezarowe, majgce pozwolenie

64



w ogble na wjazd do centrow czy wjazd do nich w okreslonych godzinach, w pierwszym
rzedzie bedq stuzy¢ do:

« dostaw do sklepdw i restauraciji;

« odbioru nieczystosci, szczegdlnie jesli zostanie zastosowane ciche nadwozie Smie-

ciarki z napedem w petni elektrycznym;

« sprzqtania, szczegblnie jesli bedzie to cicha oczyszczarka z napedem w petni elek-

trycznym;

Taka elektryfikacja transportu w miescie przysztosci i jej wptyw na dostawy realizowane

w ramach ostatniej milil'el.

Z catq pewnosciq postepujgca elektryfikacja transportu, polegajgca na wprowadzeniu
na wigkszg skale do miast pojazdéw zeroemisyjnych — w petni elektrycznych, wptynie na
mozliwos¢ tworzenia kompletnie nowych modeli biznesowych i opartych na nich nowych
systemow dystrybuciji tadunkéw. Cichsze w petni elektryczne pojazdy o mniejszych wibra-

cjach i poziomie emitowanego hatasu mogg bowiem:

« operowac w porach wieczornych, nocnych i wczesnoporannych;

+ wjezdzaé¢ do budynkow;

« bez wiekszych probleméw - ograniczen wjezdzac¢ do stref ograniczonego ruchu, jak
centra miast.

W taki sposéb elektryfikacja pojazdédw moze wigc zmieniac krajobraz miasta i przyczy-
nia¢ si¢ do tworzenia bardziej zrbwnowazonego miasta, obstugiwanego przez rozlicznych
operatoréw w kompletnie inny niz dotqd sposdb. Kwestia dotyczy zrozumienia, w jaki spo-
sbb zelektryfikowane systemy transportu mogq zasadniczo zmienia¢ miasta na lepsze oraz
jakie wigzq sie z tym pewne wyzwania, szanse i zagrozenia. Z czystszym powietrzem i mniej
zaktécajgcym hatasem da sie mianowicie stworzyézdrowsze Srodowisko, zachecajqce ludzi
do prowadzenia zrbwnowazonego stylu zycia, a przy tym zachowywac¢ konieczny balans po-
miedzy niezbednymi wydatkami a zauwazalnymi i odczuwalnymi spotecznie skutkami takich
wdrozen. Przyktadowo takie bardziej ekologiczne i przyjazne ludziom srodowisko miejskie, nie
zanieczyszczone spalinami ani hatasem, powoduje, ze mozna je wykorzysta¢ na nowe spo-
soby. M.in. rodliny na budynkach albo w centrach przetadunkowych mogq rosng¢ od ziemi
do sufitu, a wszystko, co jest w taki sposéb uprawiane, jest jadalne. Co wigcej, w tym §ro-
dowisku mogqg réwniez dziata¢ elektryczne samochody dostawcze i elektryczne Smieciarki.

16 Oparto na ELECTRICITY. Cooperation on the electrified transport solutions of the future, PROGRESS REPORT 2020, marzec 2020, https://
WWW.eIectricitygoteborg.se/sites/defquIt/files/content/bilder)[;tcttusropport720197en7webb.pdf
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Przy tym, poza zaletami indywidualnymi na poziomie mikro, istnieje cata seria poten-
cjalnych korzysci na poziomie systemowym i spotecznym. Jak wskazano, pojazdy elektrycz-
ne stwarzajg nowe mozliwosci mobilnoSci i rozwoju obszaréw miejskich jako catosci. Ni-
ski poziom hatasu i brak emisji spalin umozliwiajg wersjom dostawczym czy komunalnym
wjezdzanie do miejsc, w ktérych wczesniej nie byto mozliwe ich uzytkowanie, co przyspieszy
oraz potani realizowane w ten sposob zadania. W rezultacie place czy centra/huby prze-
tadunkowe mozna przenies¢ blizej obszardéw, w ktérych poruszajq sie ludzie — wystepuje
mobilno§é wymagajqca przemieszczania ifczy zgtaszajgca dobra konieczne do przewozu
lub oczekujgca na takie dobra. Mozliwe staje sie tez zwigkszanie ruchu towarowego na ob-
szarach wrazliwych na hatas, realizacja tego ruchu i dostaw w miejscach i porach dotych-
czas zakazanych czy/i z ograniczeniami oraz planowanie nowych tras w strefach, w ktérych
obecnie wystepuje wysoki poziom zanieczyszczenia powietrza. Zapewni to takze urbani-
stom wigkszg swobode w przysztosci, zmniejszajqc konflikt miedzy ruchem drogowym a te-
renami, w ktorych ludzie mieszkajq i spedzajq czas. To z kolei — paradoksalnie — pozwala
na gestsze zabudowanie miast lub/i lepsze spozytkowanie dotqd istniejqgcej infrastruktury
bqdz/i poprowadzenie jej w kierunkach pozwalajgcych na wzrost w ogéle korzystania z niej
lub/i wzrost efektywnoséci czasowej tego korzystania. Przejscie w drogowym ruchu towaro-
wym na pojazdy elektryczne stanowi zatem wazny czynnik umozliwiajgcy przyszty rozwoj
zielonych i tatwo dostepnych miast.

Niemniej, zanim mozliwe stanie sie stworzenie — przygotowanie tego rodzaju centrow
przetadunkowych — mini hubéw dla aut wjezdzajgcych do wewnqtrz budynkéw, nalezy zba-
daé szereg czynnikéw i tym samym odpowiedzie€ na wiele pytah: W jaki sposéb samocho-
dy wjezdzajq i opuszczajq budynki oraz poruszajq sie w nich? Czy ludzie bedq musieli prze-
chodzi¢ przez chodniki i Sciezki rowerowe? Czy samochody tez bedg musiaty w budynkach
przejezdza€ przez wydzielone strefy ruchu pieszego i sciezki rowerowe? Jak daleko mogqg
jezdzi€ samochody w pomieszczeniach oraz z jakg predkoscig mogq sie tam poruszac? Jak
mozna zagwarantowaé bezpieczehstwo wokot usytuowanych wewngtrz punktéw odbioru/
zatadunku?

W rozwazaniach tych warto ponadto wskazag, ze poniewaz pojazdy elektryczne wytwa-
rzajg mniej wibracji i hatasu oraz nie emitujq spalin, stanowi to argument przy podejmowa-
niu decyzji o projekcie i lokalizacji nowych rodzajow podziemnych garazy. Takie centralne
zlokalizowane zintegrowane podziemne garaze bytyby wielofunkcyjne, gdyz petnityby role:

¢ W nocy zajezdni autobusowych;

« za dnia garazy dla elektrycznych aut dostawczych czy innych aut — osobowych,
w tym takséwek;

« za dnia matych miejskich baz przetadunkowych - subhabizacyjnych. W takich ba-

zach w ramach systemow dostaw ostatniej mili odbywatby sige przetadunek prze-
sytek — paczek z wiekszych samochoddédw dostawczych — klasy 6000-7500 kg do-
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puszczalnej masy catkowitej — na Izejsze auta elektryczne, klasy do 3500-4500 kg
dopuszczalnej masy catkowitej, czy nawet zwykte rowery bgdz rowery elektryczne.
Do tego te wigksze pojazdy mogtyby by¢ obstugiwane przez operatoréw pierwot-
nych, podczas gdy te mniejsze przez operatoréw zastepczych.

Powyzsze moze tez zmieni¢ wymagania dotyczgce planowania urbanistycznego, wsku-
tek pozwolenia innym pojazdom na korzystanie ze stacji tadowania w centralnych loka-
lizacjach. Takie bazy i stacje tadowania mogqg przyczyni¢ sie do wzrostu wydajnosci ze-
lektryfikowanego systemu miejskiego transportu towarowego. Otwierajg howe mozliwosci
Swiadczenia ustug na obszarach zurbanizowanych i w konkretnych lokalizacjach, ktére
mogq zmniejszy€ potrzebe tadowania na trasie i tym samym podnies¢ efektywnos¢ wyko-
rzystania taboru. Specyficzne ulepszenia obejmujq:

- zmniejszenie liczby pustych przejozdoéw do i z bazy;

* nizsze koszty kierowcy i paliwa;

« zoptymalizowany rozmiar baterii;

¢ mniejszy negatywny wptyw na srodowisko;

« mozliwos¢ redukcji liczby pojazddw — poniewaz poprawi sie sposob ich wykorzysta-
nia, dojdzie do wzrostu stopnia spozytkowania taboru - te samq prace przewozowq
wykonuje sie przy koniecznosci pokonania mniejszej liczby kilometrow;

« poprawe elastycznosci pojazddw, oznaczajgcg mozliwos¢ zmian tras na rézne pod-
czas jednego dnia. Zachodzi ona pod warunkiem, ze pojazdy majq wystarczajgca
pojemnos¢ akumulatoréw, wskutek czego nie muszqg jecha¢ do stacji tadowania,
ktére nie znajdujq sie na ich trasie.

Przy tym, jesliinne $rodki transportu, takie jak m.in. Izejsze ciezardéwki, w ciggu dnia mogg
efektywnie wykorzysta¢ niemal catq dostepng pojemnos¢ oferowanq przez takie wspodine,
najlepiej podziemne garaze — bazy i stacje tadowania, zmniejszy to catkowite zapotrzebo-
wanie na energie i tym samym gérne granice zainstalowanej mocy.

Niemniej w przypadku zespotdw elektrycznych — systemoéw hybrydowych i w petni elek-
trycznych — zasadnicze wady sq trzy, wszystkie wynikajgce z wad baterii. Ich relatywnie
nadal duza masa witasna przektada sie na ograniczenie tadownosci, a niezbyt duza po-
jemnoS§¢ na limitowanie zasiegu. W tym kontekScie w kategorii tonazowej ciezkiej — przy
przewozach dalekodystansowych, specjalizowanych i specjalistycznych — tadownos¢ nie
tylko zmniejszytaby sie, ale zmniejszytaby sig¢ w nieproporcjonalnym stopniu, tym bardziej,
jesli dodatkowo uwzgledni sie ilo§¢€ wymaganej energii. Zasieg zas ksztattowatby na nie-

akceptowanym przez uzytkownikdbw poziomie przy wzigciu pod uwage liczby koniecznych
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cykli tadowania, niezbednych do pokonania danego odcinka. Ponadto problematyczna
- koszto- i czasochtonna jest utylizacja akumulatoréw, w tym najbardziej popularnych li-
towo-jonowych. Pomijajqgc juz fakt, ze zawierajq szereg pierwiastkéw rzadkich, przez co nie
sq zbyt przyjazne dla srodowiska.

Z drugiej jednak strony dzieki technologiom napedéw alternatywnych, w tym elektrycz-
nych, transport towarowy staje sie coraz bezpieczniejszy, wydajniejszy i czystszy — przy-
jazniejszy dla srodowiska. Postep w dziedzinie budowy akumulatoréw czyni zas warianty
w petni elektryczne stopniowo bardziej konkurencyjnymi, tak co do tadownosci, jak i zasie-
gu. Sukcesywnie spadajq bowiem koszty oraz masa akumulatordéw, jednocze$nie roénie
ich wydajno$¢€. Aczkolwiek jest to wcigz za mato dla wymogoéw transportu dalekodystan-
sowego, ale w zupetnosci zabezpieczy potrzeby nawet ciezkiej miejskiej dystrybucji, stuzb
komunalnych oraz przewozé4w aglomeracyjnych i lokalnych. W takim uktadzie e-technolo-
gia w przewozach dalekodystansowych wymaga prowadzenia dalszych prac ukierunko-
wanych na znalezienie rozwigzah satysfakcjonujgcych ten sektor, w tym skupienia sie na
specjalnych aplikacjach - rozwigzaniach wczesniej nie rozpatrywanych. Technologia ta
sig wiec przyjmie, ale po przezwycigzeniu wszelkich negatywdéw zwigzanych z akumulato-
rami i wyptywajgcych z tego ograniczen. Dlatego pewne inicjatywy sq wdrazane w kwe-
stii znalezienia sensowych rozwiqzan dla elektryfikacji cigzaréwek klasy tonazowej cigz-
kiej. Niemniej elektryfikacja ta przebiega¢ bedzie nieco inaczej, by e-technologia mogta
by¢ wykorzystana w ruchu dalekodystansowym bez koniecznoéci wprowadzenia niezwykle
ciezkich akumulatoréw.

Na przestrzeni dekad zasadnicze koncepcje w zakresie stosowania paliw alternatyw-
nych oraz alternatywnych zespotéw napedowych w swojej zasadniczej czeSci nie ulegty
zatem zmianie. Oczywiscie, wskutek postepu technicznego, dostepne dzi§ uktady gazowe,
hybrydowe bgdz w petni elektryczne sq o wiele doskonalsze — Izejsze oraz bardziej wydajne
i efektywne. Niemniej wcigz wielu problemow nie udato sie skutecznie rozwigzaé. W rezul-
tacie od dekad na ograniczone rozpowszechnianie technologii paliw i napedodw alterna-
tywnych wptywajg wyzsza cena oraz gorsze parametry takich wariantéw w poréwnaniu
z dostgpnymi w danym okresie odpowiednikami z silnikami benzynowymi albo wysoko-

preznymi.

Stosowanie takich technologii wpisuje sig¢ jednak w strategie zrbwnowazonego rozwo-
ju, identyfikowanego z:

« konkurencyjng, niskoemisyjng gospodarkq, w ktorej racjonalnie wykorzystuje sie za-
soby naturalne;

« ochrongq Ssrodowiska poprzez ograniczanie emisji gazéw cieplarnianych;

« ochrong bioréznorodnosci;
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« opracowywaniem i wdrazaniem innowacyjnych, przyjaznych srodowisku technolo-
gii, technik i metod produkcji;

« wykorzystaniem efektywnych, inteligentnych sieci elektroenergetycznych;
« ksztattowaniem proekologicznych postaw spotecznych.

Zarazem rozwigzania muszq miesci¢ sie w ramach typowych kosztow. Muszqg by¢€ ba-
dane rézne Sciezki. W roznych czesciach Swiata tatwo dostepne sg odmienne rodzaje paliw
o specyficznych cechach wptywajgcych na mozliwosci ich stosowania. Do tego w procesie
ograniczania emisji CO2 niezwykle wazng role odgrywa Swiadomos§¢ prosrodowiskowa sa-
mych przewoznikdéw i ich che¢ do podejmowania dodatkowych dziatan, ukierunkowanych
na osiggniecie tego celu. Wsparcie w tym zakresie mogq oni otrzymywa¢ od samych do-

stawcoéw taboru, proponujgcych stosowne rozwigzana.

Liste rozpatrywanych podstawowych opcji zamykajqg wysokowydajne napedy oparte
o wodor i technologie ogniw paliwowych. Jak na razie prace nad wykorzystaniem wodoru
sq obiecujqce, ale w tej materii wcigz jest jeszcze wiele do zrobienia. Od strony technicznej
w rozwiqzaniu tym ogniwa paliwowe wykorzystujqg reakcje chemiczng wodoru z tlenem, aby
wytworzy€ energie, pozwalajgcg napedzac silnik elektryczny. Cechujq sie tez sprawnosciq
dochodzqcq do 55%, dzigki czemu sq znacznie bardziej wydajne niz silnik spalinowy. Ozna-
cza to, ze catkowity bilans energetyczny takze okazuje sig lepszy. Nie ma zatem waqgtpliwo-
§ci co do potencjatu i sensu wdrozenia technologii ogniw paliwowych oraz spozytkowania
wodoru jako magazynu energii. Wodoér odgrywa w takim razie duzqg role w ogélnoswia-
towych dyskusjach dotyczqcych klimatu, a wytwarzany przy pomocy energii odnawialnej
przede wszystkim umozliwia znaczne ograniczenie niezwykle szkodliwej dla klimatu emisji
CO2. Tym bardziej, ze wykazuje minimalny negatywny wptyw na srodowisko - zachowuje
petng proekologicznos¢ — oraz — jako zrédto energii — zapewnia wysoki poziom sprawnosci
zasilanym przez niego silnikom, jest tatwy do transportu i umozliwia szybkie tankowanie.
Dlatego wtasdnie cze$¢ wytworcéw aut bardzo doktadnie zapoznaje sig i analizuje mocne
i stabe strony oraz szanse i zagrozenia oferowane przez te technologie w drogowym trans-
porcie towarowym. Szczegdlnie, ze dokonywane poréwnania trzeba zrobi¢ bardzo rzetelnie.

Przede wszystkim wdrozenie — stanowigcego alternatywe — wodoru wymaga jego pro-

dukcji przez sektor wodorowy HD na poziomie:
« na catym Swiecie — 210 min t H2 rocznie, 7000 TWH rocznie;
« wsamych Niemczech — 6 min t H2 rocznie i 200 TWH rocznie.
Do tego nalezy wprowadzi¢ catkowicie nowy tafhcuch wytwarzania wodoru. Jesli przy-

jaé, ze jego lokalna/regionalna produkcja réwna sig 62 kWh, straty na przesyle 6% - R=94%
-1,2%/100 km, a dystans przemieszczania 500 km, z kolei stacja napetniania wodoru znaj-
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duje sie na miejscu, to wowczas uzyskuje sie: elektroliza — wykonywana przez matq jed-
nostke — K=65%, kompresja i wstepne chtodzenie (precoooling) — R=88%. Jako alternatywe
- optymalne rozwigzanie uwaza sig¢ za$ tutaj globalnie najlepszq lokalizacje do produk-
cji energii o wartosci 64 kWh oraz dokonanie na miejscu elektrolizy o wydajnosci B=70%
i stosowanie duzej jednostki, pozwalajgcej na przeprowadzenie gazyfikacji o wydajnosci
na poziomie K=81% - LH2. Do tego trzeba doda¢ sprezanie gazu ciektego — K=99%, straty na
przemieszczaniu statkami — K=95% 27 kWh/100 km/kontener, 20000 km w obie strony oraz
straty transportowe przy przewozie samochodami - B=97,5%, 270 kWh/3500 kg/100 km, 1000
km w obie strony.

Jesliby zatem - na tej podstawie — zatozy€ optymalny scenariusz tworzenia petnego
tancucha produkcji wodoru stuzgcego do napedu ciezardwek, wéwczas nalezatoby przyjqé
nizej opisane zatozenia.

Najlepszym wyjsciem do dostepu do taniej i w petni proekologicznej energii elektrycz-
nej potem przeznaczonej do sprezania/skraplania wodoru wydaje sie jej pozyskanie z farm
baterii stonecznych. Powierzchnia konieczna do wytworzenia wodoru niezbednego do za-
spokojenia ogbélnoswiatowego zapotrzebowania na niego - rocznie okreslonego na 7000
TWH (roczne $wiatowe zapotrzebowanie — konsumpcja energii HD) — wynosi 136900 km2.
Wartos¢ ta odpowiada kwadratowi o diugosci kazdej ze §cian 370 km. Ze wzgledu na te
warto$¢ jedynym de facto miejscem na ziemi, gdzie taki obiekt mozna zlokalizowac¢ tak,
by nie powodowat wigkszych zaktécen spotecznych, a przy tym wykazywat sie najwigkszq
efektywnoscig kosztowq w zakresie nakiaddéw niezbednych na pozyskanie jednostki energii,
pozostaje Australia, a doktadnie tereny pustynne w pdétnocno-zachodniej czesci tego kraju.
W przypadku samych Niemiec, przy ich rocznym zuzyciu energii pozyskiwanej z wodoru (HD)
na poziomie 200 TWH, do umieszczenia wymaganej tu liczby baterii stonecznych niezbedne
bedzie zajecie powierzchni okoto 4000 km?, co w przyblizeniu odpowiada 20% powierzchni
dzisiaj zajmmowanej przez catq sie¢ drogowq tego panstwa.

Zgodnie z przyjetq koncepcjq przysztego zaktadu produkcji wodoru na skale przemysto-
wq, jeden taki zaktad zajmie powierzchnie minimum 140 m na ditugos$€ i 90 m na szerokose€.
Moc takiego zaktadu zaopatrzonego w 176 elektrolizeréw nowej konstrukcji, maksymalizu-
jacej wydajnos€, wyniostaby 400 MW. Takich zaktaddw, przyjmujgc ich zdecentralizowane
umieszczenie, a nie centralng lokalizacje rozpatrywang w poprzednim punkcie, na catym
Swiecie potrzeba by okoto 4000, z czego okoto 100 w samych Niemczech.

Kwestia wyboru pomigdzy tylko jedng, dwoma na §wiecie scentralizowanymi fabrykami
ekologicznie pozyskanego wodoru, a siecig zdecentralizowanych jednostek wytworczych,
rozmieszczonych bardziej rownomiernie, blizej miejsc ostatecznej konsumpcji, wymaga
takze wzigcia pod uwage catkowitych kosztow czasowych i ekonomicznych zwigzanych
z dystrybucjg. W przypadku istnienia jedynie zaktadu scentralizowanego nalezy bowiem
jeszcze zainwestowaé w:
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« sie€ przesytowq pomigdzy centralnym zaktadem a portem;

+ niezbedngq infrastrukture portowg w porcie zatadunku oraz zapewne w kilkunastu-
-kilkudziesieciu portach ostatecznego roztadunku;

« flote tankowcéw, by bez problemu w skali ogélnoswiatowej dystrybuowaé wodor.
Jesli przyjmie sie¢ w tym modelu dystrybucje skroplonego wodoru opartg na flocie
obecnie eksploatowanych najwigkszych gazowcdw LNG, to do przemieszczenia-
-dystrybucji 210 mIn ton H2 niezbedne bytoby az 11000 takich statkédw. Dla poréwna-
nia wspobtczesne zapotrzebowanie na ropg naftowq w uktadzie migedzynarodowym
pokrywa zaledwie 2600 tankowcdw, czyli nieco ponad 23% liczby niezbednych ga-
zowcodw LNG/HD;

+ niezbednq infrastrukture dystrybucyjnqg w krajach docelowych - obecnie
w Niemczech sie¢ gazowa dystrybucji NG - gazu ziemnego liczy 530000 km.
Przy czym dla rozprowadzania wodoru musiataby powstaé oddzielna, jemu tylko
dedykowana sie¢ dystrybuciji, nie tak rozbudowana oczywiscie jak gazowa, ale
liczgca na dtugos¢ co najmniej kilkadziesigt tysiecy kilometréw. Sie€ ta bytaby
mianowicie doprowadzana jedynie do lokalnych stacji dystrybucji H2, ktére tez
musiatyby powstac.

W rezultacie tania produkcja ekologicznego wodoru w jednym miejscu wcale nie ozna-
cza, ze do ostatecznego odbiorcy dotrze taki wtasnie tani i ekologicznie pozyskany wo-
dér. Jesli podliczy sig catkowite koszty ekonomiczne dystrybuciji (TECD — Total Economical
Costs of Distribution), zawierajgce wszelkie wydatki na przemieszczanie danego dobra od
miejsca jego pierwotnego pozyskania/produkcji do miejsca ostatecznego dostarczenia/fi-
nalnej konsumpcji, wraz z ewentualnym posrednim przetadowywaniem, magazynowaniem
i stratami na przesyle, oraz doda inne koszty — tzw. koszty pozaekonomiczne (NEC — Non
Economical Costs), jak koszty spoteczne (dodatkowe hatas, zattoczenie, itd.) i ekologiczne
(jok emisja substancji szkodliwych przez flote gazowcéw, emisje przez stacje obstugowe
sieci, itd.), to wéwczas moze sie okazag, ze po zsumowaniu TECD i NEC catkowite ogol-
ne koszty dystrybucji (TOCD - Total Overall Costs of Distribution) przekroczq sumaryczne
koszty ekonomiczne i pozaekonomiczne inwestycji w tworzenie i funkcjonowanie sieci zde-
centralizowanej. Innymi stowy we wszelkich rozpatrywanych uktadach bardziej optacalne
okaze sig zainwestowanie w sie¢ setek zdecentralizowanych punktéw, tylko w wybranych
przypadkach funkcjonujgcych w ramach jednego zintegrowanego, scentralizowanego sie-
ciowego systemu przesytu.

Obecnie wodér do napedu pojazdédw uzytkowych wykorzystywany jest na niezwykle
matq skalg, za czym stojqg gtdwnie czynniki kosztowe, organizacyjne oraz zwigzane z dystry-
bucjq i zapewnieniem bezpieczenstwa. Aktualnie wodor przechowuje sie w postaci gazowej
w zbiornikach pod cisnieniem 70 MPa. W przypadku aut osobowych, takich jak Mercedes
GLC F-Cell, skompresowany wodér — Gaseous H2 — CHG charakteryzuje sie zawartosciq
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energetyczng okoto 145 kWh, co stanowi ekwiwalent 110 litréw paliwa przechowywanych
w zbiorniku o masie 4,4 kg. Rdwnie obiecujgce okazujg si¢ wyniki uzyskane w przypadku
miejskiego autobusu Mercedes Citaro.

W odniesieniu do niego skompresowany wodoér przechowywany pod wysokim cisnie-
niem (CHG) ma zawarto$¢ energetyczng az okoto 2000 kwWh, tym samym pod wzgledem
tego kryterium odpowiadajqc 1450 litrom paliwa przechowywanym w zbiorniku o masie
wiasnej 58 kg. Co wazne i warte podkreslenia, technologia ta jest juz dzisiaj skomercjalizo-
wana. Mozna wiec chociaz czgéciowo przejgé jg do cigzarébwek. Przy czym na samym po-
czqgtku pojawia sig tu dos€ powazny problem - wyzwanie: o ile z umieszczeniem baterii butli
z wodorem na dachu autobusu nie ma najmniejszego ktopotu, o tyle w przypadku ciezard-
wek taki ktopot zaistnieje — butle muszq by€ w nich mianowicie zmieszczone w dos¢ ogra-
niczonej przestrzeni dostepnej miedzy osiami. O ile jeszcze w przypadku podwozi z dtugim
rozstawem osi powyzsze nie stanowi wigkszego wyzwania, o tyle w przypadku najpopular-
niejszych wersiji, czyli ciggnikéw siodtowych, takim powaznym wyzwaniem sie okazuje. Dla-
tego w tej sytuacji — zdaniem specjalistow z Mercedesa - zdecydowanie lepszym wyjsciem
bedzie wprowadzenie koncepcji zbiornikbw na wodér, ale przechowywany w postaci ciektej
w temperaturze -253°C. Taki skroplony wodér (Liquefied H2 — LH2) - przy relatywnie nie-
wielkiej przestrzeni zabranej przez dwa zbiorniki zamontowane migdzy osiami, zachowatby
nadal zawartos¢ energetyczng 2000 kWh, a zatem analogicznqg jak w autobusie z wieloma
butlami na dachu, a zawartos¢ ta stanowitaby ekwiwalent 830 litrow paliwa, gromadzo-
nych w zbiorniku o masie 58 kg.

Dla poréwnania tzw. wariant bateryjny — w petni elektryczny HV klasy tonazowej ciezkiej
przeznaczony do tzw. cigzkiej miejskiej dystrybucji wyrézniajq:

« zasieg do 200 km;

+ masa baterii okoto 3000 kg;

« zawarto$¢ energetyczna 240 kWh;
« zerowa emisja CO2.

W celu promocji wodoru jako paliwa przysztosci w Niemczech zawiqzat sie sojusz na
rzecz infrastruktury wodorowej, a doktadnie ciggtej rozbudowy istniejqgcej sieci stacji pa-
liwowych H2. Wymagania pojazddw uzytkowych stajg sie bowiem tutaj coraz wazniejsze,
a decydujgcym czynnikiem w odniesieniu do penetracji rynku przez technologie ogniw pa-
liwowych jawi sig istnienie efektywnej sieci stacji tankowania wodoru. Dlatego wraz z utwo-
rzeniem w 2015 roku wspdlnego przedsigbiorstwa H2 MOBILITY Deutschland GmbH&Co. KG,
wraz z Air Liquide, Linde, OMV, Shell i Total, Daimler AG potozyt fundamenty pod stopniowq
rozbudowe sieci stacji paliw wodorowych w catych Niemczech. Od czasu utworzenia tego
wspodlnego przedsigbiorstwa prace w tym zakresie sq prowadzone w coraz wiekszym tem-
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pie, gdyz do 2023 roku sie¢ ta ma liczy¢ az 400 punktow. Na razie 5 marca 2018 roku stacja
paliwowa Total w Ingolstadt stata sie 45. niemieckq stacjg tankowania wodoru. Podobne
projekty infrastrukturalne sq realizowane na poziomie europejskim i miedzynarodowym,
szczegblnie w Japonii oraz w USA i Korei Potudniowej. Taki niezbedny rozwdj infrastruktury
dla mobilnosci elektrycznej i wodoru moze sie wiqza¢ z wprowadzeniem optaty drogowe;j
opartej na wielkosci emisji CO2. Powyzsze moze spowodowa¢ programy odnowy floty, tym
bardziej, ze sektor pojazdédw uzytkowych odgrywa ogromne znaczenie w sferze dekarbo-
nizacji transportu, a sami wytworcy taboru sq tego oczywiscie Swiadomi i podejmujqg te
odpowiedzialnos¢, opracowujgc odpowiednie pojazdy i ustugi.

Tym samym z ogbtu teraz dostgpnych alternatyw paliwowo-napedowych na te chwile
najszybszy do wdrozenia wydaje sie by¢ gaz. Z jednej strony jest on dos¢ tatwo dostep-
ny, z catq pewnosciqg tatwiej niz wiele innych zamiennikdéw oleju napedowego i benzyny.
Z drugiej w porébwnaniu wtasnie z olejem i benzynq wykazuje pewne korzysci ekologiczne.
| wreszcie po trzecie na dzisiaj technologia napeddéw gazowych jest dos¢ dobrze dopraco-
wana pod wzgledem technicznym oraz komercjalizacyjnie do$¢ atrakcyjna pod wzgledem
ekonomicznym, szczegdlnie jesli uwzgledni sig TCO i TOE. Tzn. w zakresie TCO warianty ga-
zowe sq drozsze w momencie samego zakupu oraz mogqg wymagac¢ wiekszych naktadoéw
na przeglqdy i naprawy. Niemniej jednoczesnie koszty samego paliwa — przy Srednim noto-
wanym spalaniu oraz w relacji kosztéow jednostkowego zakupu gazu do oleju napedowego
— okazujq sie by¢ wysoce konkurencyjne. Tzn. koszty paliwa odmian gazowych zazwyczaj
sqQ wyraznie nizsze niz ich tradycyjnych odpowiednikéw. Przy tym, co rbwnie wazne, wersje
gazowe okazujqg sie na dzisiaj atrakcyjne nie tylko pod samym wzgledem kosztowym, ale
i przychodowym — TOE. Tzn. ich zdolno§¢ do generowania przychoddw pozostaje de facto
na poziomie zblizonym do wersji klasycznych. Powyzsze wynika z bardzo podobnych walo-
row eksploatacyjnych — braku réznic w samym prowadzeniu, zblizonych osiggach, nizszym

poziomie hatasu oraz akceptowalnym zasiegu.

W tym momencie kwestiq otwartq pozostaje jednak, ktére rodzaje alternatywnych na-
peddéw i paliw ostatecznie zwyciezq, gdyz wszystkie majg swoje zalety, ale jednocze$nie
z ich powszechniejszym wdrazaniem na obecnym etapie wigze sig szereg przeszkdd, jakie
trzeba przezwycigzyé. Uktady na gaz (CNG, LNG) czy alkohole (metanol, etanol) wymagajq
czestszych i bardziej drobiazgowych przeglgddéw, cechujgc sie skroconymi przebiegami
miedzyobstugowymi. Nastepne wady tez majq charakter jednostkowy, tzn. odnoszq sie do
konkretnych przypadkdéw. Mimo tego w tej walce z emisjq substancji szkodliwych i hatasu
obecnie rozpatruje praktycznie wszystkie wyjscia — paliwowe oraz paliwowo-napedowe
zamienniki w stosunku do oleju napgedowego.

Duzego dopracowania wymagajg rowniez pozostate technologie. Zagadnienie odnosi
sig do prac nad wspomagajqgcymi zrédtami energii, uzupetniajgcymi napedy podstawowe,
jak baterie stoneczne w celu wykorzystania energii stonecznej czy zesp6t do odzyskiwania
energii gazéw spalinowych (obieg Rankina), zazwyczaj bezpowrotnie tracone;.
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Co wazne, pewne z przeszkdd i wyzwan wcigz nalezy zidentyfikowaé. Dlatego w tej chwi-
li brak jest jednego elastycznego i ekonomicznie optacalnego zamiennika ropy naftowej/
oleju napedowego. Tym bardziej, ze aktualny punkt startowy w tych rozwazaniach stanowi
od dekad doskonalony znany spalinowy silnik wysokoprezny. Rozpatrujgc go — jako nowo-
czesne rozwigzanie — mozna przyjqc, ze 275 litréw paliwa o masie 200 kg, wyliczonej dla tzw.
przestrzeni instalacyjnej petnego zbiornika, zapewnia zasieg rzedu 800 km, ale powoduje
emisje 490 kg CO2. Zarazem 224 litry paliwa o masie 186 kg cechujq sie zawartosciq ener-
getycznqg 2192 kWh, a masa wiasna zbiornika paliwa w rozpatrywanym przypadku wynosi
okoto 17 kg. Warto tu zatem wskazag, ze ponad dwie i pét dekady temu Mercedes zwracat
uwage, ze 200-kilogramowy zbiornik wodoru dostarcza tyle energii — stanowi ekwiwalent
energetyczny, co zaledwie okoto 16 kg benzyny.

W rezultacie postawiona tu zasadnicza teza brzmi, iz w nadchodzgcych latach silniki
spalinowe nadal bedq niezbedne w drogowym transporcie tadunkéw. Dlatego witasnie kon-
cerny robig wszystko, co moze sprawic, by ich silniki tego rodzaju byty tak wydajne i ekolo-
giczne, jak to tylko osiggalne. Zdolnos¢ do ich skonstruowania i komercjalizacji okresla tu
gtdbwne punkty postepu w przysztosci oraz determinuje, jakie wdrazane srodki zapewniajqg
klientom korzysci. Przy czym w zakresie dalszej optymalizacji zuzycia paliwa, a tym samym
emisji CO2 przez konwencjonalne uktady napedowe, istniejqg pewne ograniczenia technicz-
ne i handlowe.

Mimo tego docelowo zmierza sie do tego, by praktycznie caty system transportu Ig-
dowego, w tym drogowego, opierat sie na paliwach niekopalnych, czyli niebedqcych po-
chodng — produktem przerobu ropy naftowej bgdz gazu ziemnego. Takie warunki brzegowe
stanowiq podstawe dla funkcjonowania transportu zrbwnowazonego spotecznie. Wedtug
Mercedesa transport zrownowazony spotecznie da sig okresli¢ jako transport bazujgcy na
paliwach niekopalnych i w zwigzku z tym nie pozostawiajgcy Sladu weglowego. Przy tym
transport ten musi spetnia¢ trzy kluczowe warunki: poza swojq ekologicznosciq, czyli ak-
ceptowalnosciq ekologiczng — prosrodowiskowq, stanowigcq pochodng ograniczenia ne-
gatywnego wptywu na przyrode, musi wykazywaé akceptowalno$é uzytkowq oraz akcep-
towalnos¢ ekonomiczng. Akceptowalnos¢ uzytkowa oznacza, ze stosowane w nim paliwa
cechujg sie na tyle duzq gestosciq energii w jednostce masy (MJ/kg) i/lub gestosciq ener-
gii w jednostce objetosci (MJ/L), catkowitym bezpieczefistwem obrotu oraz relatywnq ta-
twosciq przechowywania, dystrybuciji i zasilania pojazdéw/napedu pojazdéw, ze stanowig
petny energetyczny i eksploatacyjny ekwiwalent-zamiennik oleju napedowego, CNG bqdz
LPG. Dochodzq tu jeszcze istotne eksploatacyjnie parametry sprzetu transportowego, takie
jak m.in. uzyskiwane maksymalne moce i momenty obrotowe, masa i objetos¢ jednostki
gromadzqcej paliwo/energieg, uzyteczna tadownoéé przy zadanej kodeksowo maksymalnej
dopuszczalnej masie catkowitej. Doda¢ tu takze nalezy inne sktadowe dotyczgce samego
sprzetu transportowego, a wchodzgce w sktad TCO, takie jaok awaryjnos¢ taboru-stopien
jego gotowosci technicznej — wskaznik mobilnosci, uzyskiwane przebiegi migdzyokresowe,
wymagania obstugowe i haprawcze oraz pozostate.
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Akceptowalnosé ekonomiczna wigze sie natomiast z dwoma kluczowymi sferami.
W pierwszej ujmuje sie koszty nabycia jednostki paliwa o zadanej gestosci energii oraz moz-
liwo$€ wykonania przy jej pomocy okreslonej pracy przewozowej po okreSlonym koszcie.
Druga zawiera catq analize pozyskania i celowosci spozytkowania paliwa alternatywnego i/
czy wykorzystania alternatywnego zespotu napedowego w odniesieniu do wyliczonych oraz
zatozonych TCO, TOE i TCM. Poréwnawczym odnosnikiem w tym rozwazaniach jest zawsze
olej napedowy, jako wciqz paliwo najbardziej zoptymalizowane, uimujgc odmienne kryteria
jego oceny, w tym wtasnie kryteria ekologiczne, ekonomiczne i uzytkowe. W tym kontekscie
paliwa alternatywne i alternatywne zespoty napedowe zasilane paliwami catkowicie wol-
nymi od zwiqzkéw wegla muszg wykazywaé petng zamiennos¢ w stosunku do paliw opar-
tych na tych zwigzkach - paliw kopalnych. Inaczej bowiem — pomijajgc rozwigzania praw-
ne narzucajgce pewne wyjscia czy poprzez odpowiedni system podatkowy sktaniajgce do
dokonania okreslonych wyboréw — rzeczywiste rozpowszechnienie takich alternatyw wciqz
pozostanie ograniczone.

75






4. Strategie firm

Jeszcze kilka lat temu w zmodyfikowanych czy kompletnie nowych ciezaréwkach zmia-
ny mogty dotyczy¢ wielu obszaréw — poprawy komfortu pracy kierowcy, wzrostu osiggow,
w tym mocy i momentéw obrotowych silnikbw, pewnego ograniczenia zuzycia paliwa czy
zmniejszenia wymagan obstugowo-naprawczych. Byto to zatem potgczenie skiadowych

eksploatacyjnych, zyciowych oraz ekonomicznych.

W ostatnim okresie, od ok. dekady, na znaczeniu zdecydowanie zaczyna jednak zyski-
wacé czynnik ekonomiczny. Oczywiscie pozostate kluczowe nadal sq uwazane za niezwykle
wazne, ale istotno$¢ elementu ekonomicznego zdaje sie supremowac¢ nad innymi. Przyczyn

tego stanu rzeczy da sig wyodrebni¢ co najmniej kilka.

Po pierwsze w wigkszoSci sytuacji dostgpne dzisiaj moce i momenty obrotowe w zupet-
nosci wystarczq. Gra toczy sie natomiast o to, by byty dostepne w jak najnizszym i najszer-
szym zakresie predkosci obrotowych, a samo przekazywanie napgedu odbywato sie w spo-
s6b maksymalnie efektywny, pozytywnie wptywajgc na zuzycie paliwa i tym samym strone

kosztowq.

Po drugie ewaluujq rynek i stawiane na nim wymagania. Kiedys ciezarowka byta jedy-
nie zwyczajnym Srodkiem transportu, stuzqgcym do w miare sprawnego przemieszczania
tadunkéw pomigdzy okresSlonymi punktami. Do tego do relatywnie licznych nalezata grupa
tzw. truckeroéw, nierzadko tworzgcych kategorig tzw. owner driver, czyli kierowcéw wtasci-
cieli, dla ktérych pojazdy stanowity wazng sktadowq zycia i kultury. Aktualnie sytuacja w tej
materii zaczyna sig prezentowac zgota odmiennie. Przewoznicy sq poddani ogromnej pre-
sji, wigzgcej sieg m.in. ze spadkiem zysku jednostkowego, podnoszeniem wymagan co do
zawartosci i samego sposobu wykonywania przez nich zadan oraz nasilaniem konkurencji
sektorowej. Na sentymenty, jak za dawnych lat, powoli nie ma miejsca, bo - by przetrwaé
— trzeba mocno dba¢ o przychody oraz doskonale kontrolowa¢ strone kosztowq. Tym sa-
mym pojazd staje sie wytgcznie narzedziem w sprawnym i efektywnym wykonywaniu zadah
w Scistych rezimach kosztowych, czasowych, jakoSciowych i coraz czesciej Srodowiskowych,
generalnie zasobowooszczednych i przyrodowo-neutralnych. W rezultacie nie moze — nie
ma prawa zawies¢, umozliwiajgc realizacje kazdego zlecenia po jak najnizszym, zarébwno
w uktadzie bezwzglednym, jak i wzglednym (w przeliczeniu na prace przewozowq), koszcie
ujmowanym ekonomicznie i ekologicznie. Ten ostatni czynnik systematycznie bowiem zy-
skuje na znaczeniu. | nie stanowi bynajmniej w tym uktadzie tylko hasta czy sloganu mar-
ketingowego, lecz cel sam w sobie. W dodatku mozliwy do paralelnego osiggnigcia wraz
z celem ekonomicznym, gdyz — na szczescie — redukcja zuzycia paliwa, stanowiqca jeden
z celéw ekonomicznych, automatycznie oznacza proporcjonalng obnizke emisji CO2. Do-
chodzi tu jeszcze uzyskana, juz wyraznie zmniejszona emisja innych substanciji szkodliwych,
wyspecyfikowanych w normach Euro.
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Po trzecie powoli lecz systematycznie komercjalizowane sq technologie pozwalajqce
na ograniczenie czy nawet zupetng eliminacje kierowcodw. Kwestia dotyczy uktadéw pot-
autonomicznego i autonomicznego prowadzenia. W momencie petnej eliminaciji kierujg-
cych, czyli gdy stang sie oni catkowicie niepotrzebni, przestang mie¢ w ogdéle na znacze-
niu zagadnienia takie jak ergonomia i wyposazenie wnetrza, rzutujgce na komfort pracy
i wypoczynku. Co wiecej, kompletnie zbedna stanie sie wtedy tradycyjna kabina, bo, skoro
nie bedzie kierowcdw, zniknie koniecznos¢ jej instalowania. Zastqpi jg zapewne jednostka
sterujgco-kontrolno-wykonawcza, z kolei odzyskana przestrzeh o wartosci w sumie kilkuna-
stu metréw szeSciennych bedzie mogta by¢ przeznaczona na wzrost objetosci tadunkowe.
O 2000-3000 kg bedzie takze mogta wzrosnq¢ tadownos¢.

Wszystkie te czynniki przetozq sie na dalszy wzrost efektywnos$ci wykonywanych opera-
cji. Oczywiscie powyzsze nie nastqpi jutro, pojutrze, za miesigc bqdz rok, ale zacznie powoli
sie rozwija¢ za okoto ponad dekade, po 2030 roku. Sq to naturalnie jedynie przypuszczenia,
obarczone znacznym immanentnym btedem ze wzgledu na bardzo duzq liczbe zmiennych,
jakie muszq by¢ uwzglednione, a jakie cechujq sie trudnym dzi$ do przewidzenia wptywem
na te zjawiska w przysziosci. W gre wchodzq m.in. zmiana prawa, pewnos¢, niezawodnos§¢
i odpornos¢ dziatania tej technologii, opoér ze strony Srodowiska zawodowego kierowcow.

Producenci taboru samochodowego reagujg na te zjawiska, czego wyrazem staje sie
wiasnie znacznie silniejsze niz niegdy$ zwrdcenie uwagi na potqgczone obszary ekonomiki
i efektywnosci eksploatacyjnej oraz ekologii.

4.1. Scania

Szwedzki koncern od dawna jest zaangazowany we wdrazanie bardziej zrbwnowazone-
go systemu transportu. Zaangazowanie to przybiera posta¢ wielu powigzanych i komple-
mentarnych dziatan oraz wyraza sie przez podejmowanie szeregu proekologicznych i zara-
zem proefektywnoSciowych inicjatyw, dotyczqgcych sfer szerszego niz dawniej stosowania
paliw alternatywnych i alternatywnych zespotéw napedowych, testowania nowych syste-
mow i rozwiqzah transportowych oraz wykorzystywania najnowszych metod zarzgdzania.
Zasadnicza kwestia dotyczy tu tego, aby przemieszczanie tadunkéw z punktu A do punktu B
odbywato sige w sposéb maksymalnie zoptymalizowany w uktadach czasowym, kosztowym,
organizacyjnym, zasobowym i ekologicznym.

Poniewasz firma nie unika zwigzanych z tym licznych wyzwan i zagrozef, podqzajgc w kie-
runku zréownowazonego systemu transportu chce stworzy¢ swiat mobilnosci, ktory okaze sie
lepszy dla biznesu, spoteczehstwa i Srodowiska. W zwigzku z tym jej obecne podejscie do tej
problematyki opiera sie na nastepujqcych trzech zasadniczych filarach, ktére pojedynczo
lub razem przyspieszajq przesuniecie punktu krytycznego w czasie oraz zdynamizujg im-
plementacije koniecznych zmian i pojawianie sie elementéw pozgdanych — pozytywnych.
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Tymi filarami sq:

« efektywnos¢ energetyczna — spozytkowanie jak najmniejszej iloSci energii na wyko-
nanie zadanej pracy przewozowej. W praktyce efektywno§¢ energetyczna z punk-
tu widzenia dostawcy rozwiqzahn transportowych oznacza dostarczanie energo-
oszczednych wyrobdéw oraz innych propozycji ze sfer hardware i software, dzieki
ktérym da sie uzyska€ wysokqg wydajnos¢ uktadu napgedowego i catkowitg energe-
tyczno-ekonomiczno-ekologiczng optymalizacje pojazddw. Zaliczane tu skiadowe
oferty obejmujqg m.in. zaréwno ustugi wsparcia dla kierowcéw i oséb zarzqdzajq-
cych flotami, jak i wiaSciwie dobrane produkty inzynieryjne;

« paliwa alternatywne, w tym biopaliwa, i elektryfikacja;

« inteligentny i bezpieczny transport — zawierajgcy m.in. tgczno$€-sieciowos¢€. Ten in-
teligentny transport oznacza zastosowanie zarzqgdzania przeptywem produkciji i in-
nowacyjnych technologii — takich jak tgczno$¢ pojazddw — dla osiggnigcia najbar-
dziej wydajnych rozwiqzah transportowych dla miast, przemystu i logistyki.

Niemniej, co trzeba podkresli¢, tgcznos¢, elektryfikacja oraz autonomiczna technologia
transportowa zaktécajg dotychczasowy — tradycyjny schemat dziatania sektora przewozo-
wego. W rezultacie stanowig wyzwanie nie tylko dla samych dostawcow sprzetu, ale i prze-
woznikdw oraz zlecajgcych przewozy.

W takich realiach zrbwnowazony transport polega na takim przemieszczaniu ludzi
i tadunkow, by jednoczesénie przyczyniac sie do rozwoju gospodarczego oraz spotecznego
i przy tym nie zagraza¢ zdrowiu ludzkiemu i bezpieczenstwu ani Srodowisku. Powyzsze wy-
nika przede wszystkim z faktu, ze aby odnie$€¢ sukces w minimalizowaniu niekorzystnych
skutkbw dzisiejszych systemow transportowych, w postaci gazéw cieplarnianych, lokal-
nych emisji, zattoczenia ulic czy wypadkéw drogowych, potrzebne sqg réwnolegte wysitki
we wszystkich zaznaczonych trzech obszarach - filarach przysztej zbalansowanej mobilno-
§ci. Caty tafcuch wartosci musi by¢ zatem bardziej wydajny i nalezy podjg¢ dziatania we
wszystkich sferach, w tym w zakresie energii odnawialnej, zwigkszania wydajnosci pojazdéw
oraz usprawniania przeptywdw transportowych.

Dlatego Scania wdraza trzy filary na rézne sposoby, w zaleznosci od indywidualnych po-
trzeb danych klientéw, zamiast przesuwacé i na site w danych warunkach komercjalizowaé¢
konkretne rozwiqzanie techniczne. Waznq role w tych procesach usprawniania, optymali-
zacji i dekarbonizacji odgrywa rowniez dojrzatos¢ logistyki i infrastruktury na catym Swiecie.
Na przyktad w niektérych miastach istnieje dobry dostep do biogazu z odpaddéw, co mozna
wykorzysta€ w autobusach, podczas gdy inne osrodki mogqg wytwarzac energie elektrycznqg
z biogazu, dzigki czemu pojazdy elektryczne bedq wéwczas stanowi¢ rozsgdne wyjscie.
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W takim uktadzie poniewaz nie ma jednego, uniwersalnego i niezaleznego rozwigzania
problemoéw wptywajgcych na globalny transport — nie istnieje jedno idealne wyjscie, po-
zwalajgce przeksztatci¢ system transportu w system zréwnowazony. Nalezy raczej przyjgé
catodciowe podejscie i stosowac strategie krok po kroku i klient po kliencie, biorgc pod
uwage specyficzne przeznaczenie transportu oraz dojrzatos¢ infrastruktury transportowe;j
i logistycznej w réznych czgsciach Swiata. Innymi stowy bardziej wymagane sq znaczne ela-
stycznos&¢€, eklektyzm i holistyka spojrzenia, niz odgérne promowanie pewnych propozyciji,
sprawdzonych i wykazujgcych przydatno$€ gdzie indziej, lecz w okreslonych, specyficznych
realiach kompletnie niewskazanych z wielu przyczyn.

Do tego dgzenie do zyskownosci klientdw poprzez zrownowazone rozwigzania i prowa-
dzenie odpowiedzialnego biznesu stanowiq uzupetniajgce diugoterminowe perspektywy
dalszego zachowania rentownosci. Chociaz z punktu widzenia podmiotu podstawq wkta-
du w spoteczenstwo jest mianowicie dostarczanie zrownowazonych rozwigzan transpor-
towych ukierunkowanych na poprawe rentownosci uzytkownikéw, nie oznacza to, ze jego
odpowiedzialnos€ sie tu konczy. Wrecz przeciwnie — zagadnienie dotyczy stosowania zasad
odpowiedzialnego biznesu. Zrébwnowazony rozwo6j wigze si¢ bowiem z tym, w jaki sposoéb
prowadzi¢ dziatalnos§é¢, produkcje i pracownikdéw, czyli by byé odpowiedzialnym i dostar-
cza¢ wartos¢ w catym tancuchu wartosci i w relacjach kreowanych z otoczeniem. W zwiqz-
ku z tym koncern zidentyfikowat sze$¢ obszaréw odpowiedzialnosci biznesu: zasoby i efek-
tywne energetycznie operacje, roznorodnos¢ i integracja, zdrowie i bezpieczefstwo, prawa
cztowieka i prawa pracy, etyka biznesu i zaangazowanie spotecznos$ci. W takim uktadzie
dgzenie do wysokich standardéw w dziataniach oraz w tancuchu wartosci wzmocni jego
zdolno&¢ do zmiany gry transportu poprzez generowanie doswiadczenia, wiedzy i mozliwo-
§ci, dajgcych sie przetozy€ na rozwoj produktdéw i ustug oraz zapewniajgcych wiarygodno$¢
potrzebng na rynku.

W takiej sytuacji w ramach partnerstwa Scania kooperuje ze swoimi klientami i klienta-
mi swoich klientdéw, aby przeksztatci¢ system transportowy w sposéb przyczyniajgcy sie do
zachowania rentownosci wszelkich wykonywanych operacji, jednoczesnie tworzgc system
transportu niskoemisyjnego.

4.1.1 Efektywnosé energetyczna

Oznacza ona oferowanie najbardziej wydajnych technologii w potgczeniu z wtasciwy-
mi produktami i ustugami stanowi podstawe odniesienia sukcesu. W zwiqzku z tym Scania
skupia sie na trzech aspektach, aby zapewni¢ klientom energooszczedne produkty i roz-
wigzania — sg nimi wydajno$¢€ uktadu napedowego, optymalizacja energetyczna pojazdéw
oraz redukcja zuzycie paliwa w uktadach bezwzglednym i wzglednym — w przeliczeniu na
wykonanq prace przewozowgq.Jednq z drég do redukcji powigzanych wzglednych ekono-
micznych i ekologicznych kosztow przemieszczania — tzn. w przeliczeniu na tkm wykonanej
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pracy przewozowej — jest wyrazenie zgody na bardziej powszechne wdrozenie wydtuzonych
zestawdw o podwyzszonej dopuszczalnej masie catkowitej.

Jednocze$nie podmiot przewiduje, ze wyeliminowanie stosowania paliw kopalnych
w transporcie bedzie mozliwe dzigki:systematycznemu doskonaleniu pojazdéw pod kgtem
maksymalnego wykorzystywania dostepnych na poktadzie zasobéw energii,

+ badaniom i rozwojowi technologii zwigzanych z paliwami alternatywnymi i elektry-
fikacjq,

« inteligentnym systemom logistycznym korzystajgcym z mozliwosci stwarzanych
przez szybkqg tgcznosé€, przyktadowo celem tworzenia na autostradach wydajnych
energetycznie zintegrowanych konwojow.

Powyzsze wynika z faktu, ze obecnie transport odpowiada za 14% globalnej emisji ga-
z6w cieplarnianych. Istnieje przy tym ryzyko, ze ten odsetek sie zwiekszy, gdyz zapotrze-
bowanie na przewozy roénie i dalej bedzie wzrasta¢ w przysztosci. Aby utrzymaé przyrost
temperatury ponizej 2°C, swiatowy transport drogowy musi zredukowaé o potowe emisje
gazdéw cieplarnianych. Ze swojej strony Scania czyni wysitki, aby sprosta¢ temu wyzwaniu.
Jak wyjasnia Andreas Follér, menedzer zrownowazonego rozwoju w podmiocie, ,Aktywnie
wspotpracujemy z naszymi klientami, aby zmniejszy¢ emisje CO2, a co za tym idzie wptyw
transportu na klimat. Nasza strategia zawiera trzy elementy: efektywnos$¢ energetyczng,
paliwa alternatywne i elektryfikacje oraz inteligentny transport.” Dlatego Scania prowadzi
intensywne badania i prace konstrukcyjne w obszarze paliw alternatywnych. Wszystkie sil-
niki Scania mogqg by¢ obecnie zasilane biodieslem, a przy wykorzystaniu bioetanolu da sie
osiggnq¢ redukcje emisji CO2 przez cigzkie pojazdy uzytkowe o 90%. ,Intensywne prace
rozwojowe sprawity, ze Scania niemal catkowicie zniwelowata réznice w osiggach pomie-
dzy tradycyjnymi silnikami Diesla, a jednostkami zasilanymi paliwami alternatywnymi” —
mowi Follér. Scania inwestuje réwniez w elektryfikacje. W zwigzku z tym bierze m.in. udziat
w pilotowym projekcie budowy zelektryfikowanych drég w szwedzkich miastach Sédertdlje
i Gavle oraz we Wtoszech i w Niemczech.

WS§rdd priorytetéw Scania wysoko lokuje sie tez ograniczanie wiasnego negatywnego
wptywu na Srodowisko. M.in. w latach 2010-2020 w swoich zaktadach wytwérca zamierzat
zmniejszy¢ zuzycie energii o potowg, a tym samym w analogicznym stopniu emisjge CO2. Po-
nadto do badania nowych technologii w codziennych wdrozeniach Scania mocno wykorzy-
stuje Scania Transport Laboratory. To nalezqgce do podmiotu przedsigbiorstwo transportowe
funkcjonuje jak zwykta firma przewozowa, ale jednoczeénie stuzy jako laboratorium badaw-
cze, testujgce na drodze zaawansowane pojazdy, zarazem pozyskujgc cenne informacje,
ktore mozna wykorzysta¢ do redukcji emisji CO2. Wykonuje zlecenia pomigdzy fabrykami
na wewnetrzne potrzeby Scanii. Korzysta przy tym ze wsparcia dziatu badawczo-rozwojo-
wego, pomagajgc w testowaniu i rozwoju nowych produktéw oraz ustug skierowanych na
obecne i przyszte potrzeby klientéw. Od momentu zatozenia w 2008 roku znacznie podniosto
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ono wydajnos§¢ przewozow. Kluczem do sukcesu sq szkolenia kierowcdw potqczone z sys-
tematycznqg opiekq trenera, wtasciwie wyposazone auta umozliwiajgce jazde z predkosciq
80 km/h przy niskich obrotach silnika oraz spozytkowanie dostepnych na rynku rozwigzan.

Eksploatowane w tej jednostce badawczej wydajne, dobrze dobrane, zoptymalizowane
i w petni zatadowane pojazdy oraz odpowiednio przeszkoleni kierowcy sprawili, ze od 2008
roku zuzycie paliwa i emisja CO2 na tonokilometr spadty o przeszto potowe, z 70 do 33 gram
na tonokilometr. M.in. w 2014 roku na gtéwnych drogach Szwecji Scania Transport Labo-
ratory rozpoczeto testy zestawdw z dwoma naczepami — zestawy takie cechujg diugosé
catkowita okoto 31,5 m i dopuszczalna masa catkowita na poziomie 72000 kg. Do tego dwie
naczepy pozwalajq zabra¢ dwa razy wiecej tadunku, co znaczgco podnosi wydajnos¢ prze-
wozu. Testy te sg kontynuowane. Co wiecej, takie megawydtuzone zestawy, okreslane jako
MLHV, SEC, HCT/HCYV, znajdujq sie juz w normalnym uzytkowaniu w Finlandii oraz w uzytko-
waniu probnym w Szweciji i Niderlandach. W takich uktadzie redukcja o potowe emisji dwu-
tlenku wegla w ciggu 5 lat staje sie mozliwa przy zastosowaniu obecnej technologii.W takim
uktadzie szwedzki koncern od dawna mocno stawia na paliwa alternatywne oraz alterna-
tywne zespoty napedowe, w tym na paliwa alternatywne. W pracach tych stara sige znalezé
najlepsze rozwigzania, chociaz realnie bywa to trudne. Taki optymalny zamiennik ropy naf-
towej — jako bazy dla paliw — dotgd bowiem nie istnieje. Konieczne jest zatem podejscie
wybitnie zindywidualizowane, dajqce sie opisac jako rynek po rynku, uzytkownik po uzyt-
kowniku, paliwo po paliwie. W zwigzku z tym, przy obecnych ograniczeniach inwestycyjnych,
kosztowych, zasobowo-dostepnosciowych — dotyczgcych dostgpnosci okreslonych zaso-
boéw po okre§lonym koszcie na danym terytorium w danym czasie — uwaza jednak, ze na te
chwile najlepsze rozwiqzanie stanowi tzw. mix paliwowy, elastycznie dobierany w przypadku
kazdego konkretnego uzytkownika. Tzn. nie istnieje jedno uniwersalne rozwigzanie, a bada-
nych musi by€ szereg technologii zbalanasowanych wdrozeniono, eksploatacyjnie, koszto-
wo i ekologicznie. Tym samym reakcja Scanii na potrzebe wprowadzenia - implementacji
bardziej zrbwnowazonego, wieloptaszczyznowego, wybitnie zindywidualizowanego rozwiq-
zania transportowego wdraza kilka réznych obszaréw badan. Co gorsze, pewne z niegdy$
rozwazanych propozycji z czasem okazaty sie by¢ ,Slepq uliczkg w rozwoju”. Taka sytuacja
czeéciowo wystqgpita przyktadowo w odniesieniu do etanolu/bioetanolu.

W zwigzku z tym aktualna filozofia podmiotu polega na szerokim podejsciu do prac i te-
stow nad wszelkimi zrBwnowazonymi technologiami, zamiast umieszczania ich wszystkich
na jednej ptaszczyznie i uwazania, ze wszystkie w kazdych warunkach nadajg sie do wdro-
zenia. Wrecz przeciwnie, w tej sferze obowiqzuje zasada kazdy klient bywa inny, kazdy jeden
przypadek wymaga jednostkowej, jemu wytqcznie przyporzgdkowanejanalizy wdrozeniowej.
Jesli mianowicie dany przewoznik ma tatwy dostep do biogazu, pozyskiwanego na miejscu
przyktadowo z oczyszczalni Sciekdw bgdz hodowli trzody czy kompostowni, wéwczas zasto-
sowanie takiego biopaliwa wykazuje dla niego petne uzasadnienie ekonomiczne. Niemniej
inny przewoznik, w tym samym czasie dziatajgcy nawet w tym samym sektorze przewozo-
wy, lecz pozbawiony takiego dostepu do biogazu, bedzie juz sporzgdzat inne obliczenia. Dla
niego bowiem biogaz tanim i tatwo dostgpnym paliwem moze juz nie by€. Analogicznie ina-
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czej na zagadnienie elektryfikacji bedzie sig zapatrywata firma mogqgca pozyskiwac taniq
i czystg energie z wiasnych paneli fotowoltaicznych czy mogqgca dotadowywaé swoj elek-
tryczny tabor na trasie energiq pozyskiwang z takich paneli przez wspotpracujgcych part-
neréw — przyktadowo w zaplanowanych, powtarzalnych punktach zatadunku i roztadunku.
Niemniej kompletnie inaczej bedzie sig juz prezentowaé¢ analiza przygotowana przez kogos,
kto ma wytgcznie dostep do ogdlnodostepnych tadowarek, gdzie energia bywa przewaznie
drozsza, czy/i porusza sie po nieregulanych trasach. Dla niego implementacja wariantéw
elektrycznych moze sig wigc okaza€ kompletnie nieoptacalna.

Podobne rozwazania réznicujgce mozna przeprowadzi€¢ rozpatrujgc odmienne mozli-
wosci uzycia, wynikajgce z odmiennych jego uwarunkowaé. Przyktadowo, w sytuacji istnie-
nia stref zakazanych do wjazdu przez modele z silnikami spalinowymi zasilanymi tradycyj-
nymi paliwami, jak centra miast, czy ograniczajqcych taki wjazd w okres§lonych godzinach,
jak wieczorne, nocne i wczesnoporanne, podmiot, ktéry przyktadowo wykonuje dostawy na
ostatniej mili albo pracuje w dystrybuciji lub stuzbach komunalnych, przy istnieniu takich
twardym zakazéw i ograniczen moze postawi¢ na eksploatacje odmian gazowych, hybry-
dowych bgdz w petni elektrycznych. Jednak inny podmiot, niespotykajgcy sie z takimi za-
bronieniami, na te kwestie bedzie juz patrzyt zgota inacze;.

Co istotne takiego jednego, “uniwersalnego rozwigzania” przedsiebiorstwo nie widzi nie
tylko w odniesieniu do wielu technologii alternatywnych paliw i zespotéw napedowych, ale
takze w przypadku samej elektryfikacji. W rezultacie, dzieki swojej mapie elektryfikacji sto-
suje podejscie wieloptaszczyznowe. Przejawia sig ono m.in. badaniami nad réznymi rodza-
jami hybrydowych technologii bio-paliwowych oraz pojazdami w petni elektrycznymi. Przy
czym dyskusja publiczna czesto zwraca uwage na wersje z napedem elektrycznym jako
jedynqg opcje w petni elektryczng, ale w swoich badaniach i rozwoju Scania pracuje rowniez
z modelami w petni elektrycznymi napedzanymi ogniwami paliwowymi z wodorem jako
paliwem oraz odmianami w petni elektrycznymi, ktére mogq by¢ tadowane za pomocq ze-
lektryfikowanych drog.

W takim uktadzie paliwa alternatywne i elektryfikacja mogq istnie€¢ wspdlnie lub osob-
no, a obie te sktiadowe majg do odegrania kluczowq role. Sq to bowiem rozwiqzania, ktére
mozna stosowaé oddzielnie lub w potqczeniu.

Pojazdy Scanii od dawna pracujq na paliwach alternatywnych pozbawionych wsadu
w postaci bazy z paliw kopalnych. W ciggu ostatnich 30 lat firma nalezy bowiem do pionie-
row w zakresie wykorzystywania paliw alternatywnych, dostarczajgc najwiekszg na rynku
réznorodnos¢ silnikéw na takie paliwa. Tym samym jej globalna platforma silnikowa umoz-
liwia klientom, majgcym dostep do paliw wysokiej jakosci, wybor jednostek napgedowych
o najlepszych parametrach srodowiskowych i wydajnosci paliwowej, bez wzgledu na to,
w ktérym miejscu na Swiecie dziatajq. Tym samym, proponujqc dzisiaj najszerszq game po-
jazdéw zasilanych paliwami alternatywnymi dostepnymi na rynku, koncern oferuje obec-
nie niezwykle szeroki program wysoce proekologicznych produktoéw, obejmujqcy ciezarowki
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i autobusy od odmian na bioetanol do wersji wykorzystujgcych skroplony biogaz. Zwykte
typy z silnikiem wysokopreznym mogq zas by¢ zasilane biodieslem i do 100% HVO. Taka ak-
tywnos§¢ nalezy do niezwykle wskazanych, gdyz m.in. wzrost rynkéw wschodzqcych przynosi
rosngce zapotrzebowanie na rozwigzania w zakresie paliw alternatywnych, w szczegolnosci
w miastach o pilnym problemie transportu publicznego.

Poza tym podmiot skupia sig na technologiach elektryfikacji zaréwno dla pojazdéw, jak
i infrastruktury. Powyzsze stanowi pochodngq faktu, ze elektryfikacja nalezy do szybko rozwi-
jajacych sie grup technologii, juz obecnych w autobusach hybrydowych, a ostatnio réwniez
w ciezaréwkach hybrydowych, podczas gdy autostrady elektryczne i autobusy z bezprze-
wodowq magistralg znajdujg sie na granicy rzeczywisto$ci. Tym bardziej, ze technologie
elektryfikacji Powertrain z jednej strony mogq znacznie poprawi¢ funkcjonalnos¢ i efektyw-
nos$¢ kosztowq, z drugiej polepszy€ jakos¢ powietrza. Dlatego firma opracowuje kilka apli-
kacji dla wariantéw zelektryfikowanych, w tym ciggte tadowanie wzdtuz drég elektrycznych,
modele z ogniwami paliwowymi i bezprzewodowo zasilane autobusy.

W tym kontekscie warto zwréci¢ uwage na rozwazania o elektryfikacji przeprowadzo-
ne przez Antona Freieslebena - dyrektora sprzedazy Scania Danmark A/S. W komunikacie
«Energia elektryczna jest fascynujgca i interesujqca, ale gdzie tak naprawde mozna uzyskaé
najwigkszy zysk klimatyczny za te pienigdze?"l"], stwierdza on, ze wszyscy wierzqg w elek-
tryczno§¢. Musi — ma ona zrewolucjonizowa¢ flote samochodowq i sektor transportu, a tym
samym zapewni¢ ekologiczng branze transportowq. | tak, elektrycznos¢ jest dobra i petna
mozliwosci. Na przyktad w przypadku cigzaréwek miasta unikajg zaréwno hatasu, jak i emi-
sji — dlatego wtasnie energia elektryczna dziata natychmiast jako rozwigzanie korzystne dla
wszystkich. Ale z cigzkimi samochodami elektrycznymi wiqze sie szereg wyzwan; migdzy
innymi dlatego, ze sama elektryfikacja okazuje sig by€ znaczqcq inwestycjq. W rzeczywisto-
§ci cigzarowka elektryczna kosztuje prawie trzy razy wiecej niz tradycyjna z silnikiem diesla,
podobnie jak trzeba zainwestowaé w stacje tadowania w bazie. A cena ta moze by¢ prze-
razajgco wysoka dla przewoznika pracujgcego na wtasny rachunek, ktéry nie moze wystaé
rachunku za to do kogo$ innego, jak tylko do swoich klientédw. A nastepnie wymaga, aby
nabywca ustugi transportowej byt sktonny zaptaci€ wiecej za przejazd. Tak wiec, chociaz
inicjatywa i pomyst sq zaréwno dobre, jak i trwate, dodatkowe koszty powstrzymujg wiek-
szo8¢€ przewoznikdw - duzych i matych - przed inwestowaniem w elektryczne cigzardwki.

W tym kontekScie warto wskaza¢, ze ciezardéwki elektryczne sq przedstawiane jako je-
dyna droga do bardziej ekologicznego sektora transportowego, gdyz gospodarka stanowi
przeszkode dla zauwazalnej ekologicznej konwersji. Innymi stowy, jednostronne skupienie
sie na konwersji na energie elektryczng moze mie¢ nawet negatywny wptyw na postep eko-
logiczny i szkoda, ze obecnie faktycznie sq dostepne atrakcyjne ekonomicznie alternatywy,
zaspokajajgce potrzeby zarowno kierowcodw cigzaréwek, jak i klientédw oraz klimatu.

17 https:/ /www.scania.com/dk/da/home/experience-scania/news-and-events.html#/pressreleases/debat-el-er-fascinerende-og-inte-
ressant-men-hvor-faar-vi-egentlig-den-stoerste-klimagevinst-for-pengene-3064541
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4.1.2. 10 przyjaznych dla klimatu ciezarowek
na biogaz lub jedna ciezarowka elektryczna

Nie ma potrzeby siedzie¢ wygodnie, spoczywaé na laurach i czeka¢ 5-10 lat, az cie-
zaréwka elektryczna (miejmy nadzieje) stanie sie wystarczajqco tania i bedzie miata wy-
starczajqcy zasieg, aby inwestycja sie zwrbcita. Poniewaz istnieje juz rozwigzanie, ktére
jest zaréwno ekologiczne, jak i optacalne ekonomicznie: ciezaréwka zasilana biogazem.
W pordéwnaniu z tradycyjnq ciezaréwkq z silnikiem wysokopreznym cena wzgledna bioga-
zu wynosi tylko okoto 13 procent ceny konwencjonalnego paliwa lub 130 000 DKK. Liczby te
nalezy rozpatrywaé w Swietle faktu, ze dla poréwnania cigzaréwka elektryczna jest droz-
sza o rownowartos¢ okoto 1,7 miliona DKK. Innymi stowy, dla przewoznika dodatkowa cena
jednej ciezarowki elektrycznej odpowiada dodatkowej cenie ponad dziesigciu ciezaréwek
na biogaz. Ponadto biogaz wyprodukowany w Danii ma nawet te oczywistqg zalete, ze jest
neutralny pod wzgledem emisji CO2. Co§, czym niestety nie mogqg sie jeszcze pochwali¢
krajowe systemy elektryczne, mimo ze w 2020 roku roku w Danii nieco ponad 70 procent
energii elektrycznej pochodzito z odnawialnych zrédet energii, takich jak wiatr oraz ener-
gia stoneczna i wodna. Mozna wigc powiedzie¢, ze cigzardwka na biogaz oferuje wiecej
rozwigzan klimatycznych za te pieniqdze.W rzeczywistoSci cigzarbwka na biogaz nie jest
jedyngq alternatywq, poniewaz dobrym rozwigzaniem moze by¢ réwniez biodiesel. Paliwa
alternatywne mogqg zapewni¢ redukcje emisji CO2 o 60-90%, o ile wybierze sie produkt bez
oleju palmowego, by¢ moze jako paliwo 2G, aby produkcja nie wykraczata poza produkcje
zywnoSci. Ale jeSli mimo tego dany przewoznik przedktada energig elektryczng i musi jez-
dzi¢ bez zanieczyszczenh - na przyktad w miastach - to hybryda elektryczna i hybryda elek-
tryczna typu plug-in stanowiq idealnqg alternatywe dla czysto elektrycznej ciezarowki. Cig-
zaréwki hybrydowe sq bowiem zauwazalnie tansze niz elektryczne, a w trybie elektrycznym
na odcinku 15-60 kilometrow mogq jezdzi€ nawet catkowicie bez zanieczyszczeh. Nastgp-
nie do cigzaréwki hybrydowej mozna doda¢ biopaliwo, aby osiggng¢ takg samgq redukcje
emisji CO2, jak w przypadku pojazdu wytgcznie elektrycznego. A elektryczne samochody
hybrydowe nie majg ograniczonego zasigegu dzigki silnikowi spalinowemu. W rezultacie
energia elektryczna jest bardzo dobra, ale nie powinno sig zapomina¢ o wszystkich istot-
nych alternatywach zmniejszajgcych emisje CO2, ktére mogq uczynic sektor transportowy
jeszcze bardziej ekologicznym.

Na tym etapie warto wigec rozwazyC powszechniejsze wdrozenie cigzaréwek hybrydo-
wych. W niedalekiej przysztoSci mogq sie one sta¢ coraz czestszym widokiem na ulicach
miast. Koszty ich eksploatacji spadajg na wstepie, co wynika z nizszego spalania oraz moz-
liwosci cichej jazdy nocq, gdy ulice sq puste. Dzieki temu wydajnos¢ pojazdu zwieksza sig,
a dostawy sq bardziej punktualne. Przydzielajgc 2 lub 3 kierowcdw do jednego egzemplarza
mozna pracowaé przez catq dobe przy dystrybucji towardw, zbidrce i wywozie odpadow
oraz innych pracach miejskich. Tym bardziej, iz juz dzi§ wigkszos€ ludzi mieszka w miastach
i tendencja ta nasila sie.
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Warto tu w takim razie przeanalizowa¢ samqg problematyke realizacji dostaw tadunkdéw
nocg. Tym bardziej, ze nie zalicza sie do zagadnie nowych. Takie dostawy byty juz bowiem
wykonywane wiele lat temu. M.in. do ich idei powrécono w Polsce w latach 80., wskazujqgc,
ze przejazdy ciezaréwek dystrybucyjnych nocq - ze wzgledu na mniejszy ruch na ulicach -
moggq sie odbywaé szybciej i taniej, m.in. ze wzgledu na nizsze zuzycie paliwa oraz utatwione
parkowanie i ograniczonq liczbe operacji hamowan i startdw — przyspieszeh. Co wiecej, no-
towano wzrost bezpieczenstwa ruchu drogowego, a realizujgcy takie nocne dostawy — pra-
cownicy magazynoéw, kierowcy, obstuga sklepdéw — otrzymywali za nie dodatkowq gratyfi-
kacje pieniezng. Jednoczeénie oczywista wada takich dostaw polegata na ich hatasliwosci,
szczegoblnie jesli zaopatrywane w ten sposodb sklepy byty potozone w §rodku osiedli. Dlatego
z czasem ten pomyst upadt. Jednak jego przewagi kosztowe i organizacyjne nadal zaliczajg
sig do na tyle znacznych, ze powoli zaczyna sig powraca¢ do tej idei, naturalnie przy spet-
nieniu obecnych wymogoéw co do emisji hatasu i zanieczyszczeh. Tym bardziej, ze sq juz
dostepne drogowe technologie dostawcze pozwalajgce na niemal bezgto$ne zaopatrzenie.

Jednq z europejskich aglomeraciji badajgcych celowos¢ wdrazania nocnych dostaw
jest SztokholmUl. Obowigzuje w nim bowiem ogdlny zakaz ruchu ciezaréwek miedzy go-
dzinami 22:00 a 6:00, aby poméc jego mieszkaficom dobrze spa¢. W ramach projektu,
czesciowo finansowanego przez UE, na swoim terenie postanowit on wiec oceni¢ i zbadac
nastepstwa dostaw nocnych o zerowej emisji. Partnerami stolicy Szwecji w tym przedsie-
wzieciu sq operator tancucha dostaw — HAVI — McDonald's oraz Scania i Royal Institute
of Technology. W tym celu miasto udzielito specjalnego zezwolenia na testowanie dostaw
nocnych lub poza szczytem.

W ramach tego projektu dostawy do szesciu restauracji McDonald's w centrum zosta-
ty przeprowadzone przez HAVI, przy uzyciu hybrydowego pojazdu Scania typu plug-in. Od
stycznia do konca sierpnia 2019 roku HAVI realizowat trzy cotygodniowe trasy dostaw ze
swojego magazynu, znajdujgcego sie 22 km od srédmiescia Sztokholmu. Po drodze z ma-
gazynu ciezaréwka byta zasilana biopaliwem Hydrotreated Vegetable Oil (HVO). Po wje-
chaniu do miasta system geofencing pojazdu automatycznie prosit go o przejscie w tryb
elektryczny. Przy tym auto mogto réwniez tadowaé akumulatory podczas dostaw do jednej
z restauracii.

Praca w tym oSmiomiesigcznym okresie zostata potem przeanalizowana przez Lots
Group, ktéra poréwnata wydajnos€ hybrydowej ciezardwki typu plug-in z analogicznymi
dostawami realizowanymi przez cztery warianty dystrybucyjne Scania z tradycyjnymi sil-
nikami Euro 5 i Euro 6. Dokonana ocena pokazata, ze dostawy poza szczytem byty Srednio
0 30% szybsze niz Srednia dla rbwnowaznej trasy przewozu w ciggu dnia. Te dostawy w nocy
byty tez Srednio o 38% szybsze niz dostawy w ciqgu dnia w wezszym przedziale czasowym
od 7 rano do 12 w potudnie.

18 J. Brach, Dostawy w nocy oszczedzajq czas i redukujq emisje, Cigzaréwki i Autobusy, 3-4/2020, s. 45
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Generalnie dostawy poza szczytem wykonywane przez ciezarodwki hybrydowe i nie-
hybrydowe przyczyniajq sie do nizszej emisji dzigki tatwiejszemu procesowi parkowania
w punktach dostawy, krétszemu staniu w korkach i tym samym samoistnemu generowaniu
wigkszego zattoczenia, wyzszej predkosSci oraz czestszemu wystgpowaniu na skrzyzowa-
niach zielonych Swiatet — tzw. zielonej fali. Poza tym traktowane jako referencyjne modele
z jednostkami Euro 5 i Euro 6 byty zasilane odnawialnym HVO, juz teraz redukujgcym emisje
zwiqzkdéw wegla 0 90% w poréwnaniu z konwencjonalnym paliwem kopalnym. Jednak emi-
sje zwigzkédw wegla podczas dostaw poza szczytem wersjq hybrydowq byty Srednio o 44%
nizsze niz w egzemplarzach referencyjnych, gtdwnie z powodu zastosowania w hybrydzie
silnika elektrycznego. Réwnie zachecajgce okazaty sie skutki tagodzgce dla innych emisiji.
Wyniki pokazujq bowiem, ze nocne dostawy poza szczytem dokonywane przez hybryde plu-
g-in zredukowaty emisje czgstek statych (PMI10) o 28% procent, z kolei tlenkéw azotu o po-
nad 80%. Tak duze obnizki wynikajg przede wszystkim z notowanych w nocy: mniejszej ilosci
czasu spedzonego na prowadzeniu pojazdu i ustawianiu sie w kolejce oraz lepszej dostep-
nosci miejsc parkingowych. Niemniej czgSciowo stanowiq pochodng wtgczenia odmiany
Euro 5 jako samochodu referencyjnego.

W ramach oceny kierowca testowy HAVI, ktéry prowadzit hybryde plug-in, zostat po-
proszony o wypowiedzenie sie na temat korzysci ptyngcych z dostaw w nocy. Stwierdzit on
,O wiele tatwiej jest prowadzi€, poniewaz ruch jest mniejszy, tatwiejsze staje sie manewro-
wanie oraz uwzglednia sie mniej innych pojazdow. Jest takze wigcej miejsca do parkowa-
nia, a pracownicy restauracji z zadowoleniem przyjmujq dostawy w nocy, gdyz jest mniej
klientdbw, co daje im czas na otrzymywanie towardw bez stresu”.

Dokonana ocena jasno w takim razie okresla zalety dystrybucji w nocy. Nocne dostawy
w Sztokholmie, mozliwe dzieki wykorzystaniu ciezarbwek jadgcych w cichym trybie elek-
trycznym, znacznie skracajq czas wykonania zadaf, co skutkuje nizszq emisjg dwutlenku
wegla, tlenku azotu oraz czgstek statych. Powyzsze pokazuje potencjat wyzszej wydajnosci
takich przewozdéw oraz korzysci spoteczne wynikajqce z realizacji dostaw poza szczytem.

W ramach swoich dziatah Scania uruchomita takze inicjatywe majgcqg na celu poprawe
biogospodarki europejskiej. Nastgpito tu bowiem wyjscie z zatozeniaq, ze Europa dzisiaj pilnie
potrzebuje dekarbonizacji wszystkich sektoréw swojej gospodarki oraz tworzenia wysokiej
jakoSci trwatych miejsc pracy, w potqczeniu ze stabilnym wzrostem i rozwojem. W sektorze
transportu i przemystu biopaliwa odgrywajq zasadniczq role w realizacji obu tych celdw.

W tym konteksécie europejska biogospodarka moze poméc podmiotom na kontynencie
zrealizowa€ cele porozumienia z Paryza i stworzy¢ podstawy dla dalszego postepu. Dlatego
na konferencji w Oslo zorganizowanej przez platforme kierowniczg Xynteo Scania ogtosita
wspobtprace z tym partnerem dla zbadania petnego potencjatu biopaliw i szerszej biogo-
spodarki w Europie. Celem jest zidentyfikowanie barier ograniczajgcych ten wzrost i wspol-
ne dziatanie, obejmujgce biznes, decydentdw, innowatoréw oraz spoteczefistwo obywa-
telskie, dla ostabienia tych barier i wykorzystania szans. W Europie — i nie tylko — mamy
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bowiem obecnie zaledwie dziesig¢ lat na odwrdcenie negatywnych tendencji wskazanych
na krzywej globalnej emisji CO2. Najnowszy raport dotyczqcy klimatu pokazuje mianowicie,
ze globalne ocieplenie o 2°C zamiast o 1,5°C oznaczatoby powielenie szkéd na naszej pla-
necie. W zwiqzku z tym wiasdnie pozostata nam teraz jedynie dekada na zaznaczone inne
uksztattowanie krzywej globalnej emisji CO2 oraz upewnienie sig, ze emisje te zacznq wresz-
cie spada¢ zamiast dalej rosng¢.

W realizacji niezbednych tu proceséw dekarbonizaciji transportu kluczowq role odgry-
wac bedq elektryfikacja i digitalizacja. Powyzsze zajdzie, poniewaz szybki rozwéj pojazdéw
elektrycznych i infrastruktury elektrycznej za 10-15 lat moze zaoferowaé realne rozwigzania
takze w przypadku tzw. ciezkich przewozéw — ciezkich transportéw. Niemniej, biorqgc pod
uwage poczucie pilnosci, ludzkos¢ nie powinna czekaé¢ az dziesie€ lat. Bezwzglednie szybko
musi wdrozy¢ alternatywne rozwigzania w zakresie biopaliw, aby zapewni¢ przemieszcza-
nie wolne od CO2, ktore jest juz dostepne.

Jednak z drugiej strony, pomimo dziesiecioleci wysokich oczekiwan, dziatan politycz-
nych i inwestycji, zaufanie do biopaliw w Europie wcigz pozostaje na relatywnie niskim po-
ziomie. Aby zatem wyjs¢ poza ten impas, decydenci, biznes, konsumenci i spoteczenstwo
obywatelskie muszg opracowa¢ nowqg kompleksowq wizje biogospodarki jako catosci. Nad-
szedt wiec najwyzszy czas na nowe podejscie, a inicjatywa ta podkresli potencjat zréwno-
wazonego wysokiej jakosci wzrostu i dekarbonizacji.

Warto tu wskazag, ze Scania proponuje najszerszq game pojazdéw do uzytku z dostep-
nymi na rynku biopaliwami, moggcymi zaoferowa¢ 90-procentowq redukcje emisji dwu-
tlenku wegla. W tym da sie wskaza¢ duzy potencjat dla Europy i reszty Swiata. Tym bardziej,
ze w Szwecji na paliwa odnawialne przypada juz jedna pigta catkowitego zuzycia paliw
przez tzw. ciezki transport.

Na tej podstawie Scania — jako jedyna w branzy — stawia dzisiaj na wszelkie dostepne
zamienniki oleju napedowego. Dlatego wdraza jednostki napedowe:

« dopasowane do zasilania gazem, biogazem, biopaliwami i etanolem;
« elektryczne, funkcjonujgce samodzielnie w ramach uktaddéw w petni elektrycznych,
uktadédw hybrydowych, w tym zasilanych paliwami alternatywnymi oraz hybryd
z opcjqg dotadowania plug-in i hybryd zasilanych z napowietrznych sieci trakcyjnych;
« W postaci uktaddw elektrycznych z ogniwami paliwowymi zasilanymi wodorem.
Tym samym na tym etapie rozwoju wspodtistnieje wiele technologii potgczonych dla
przyszto$¢ bez emisji dwutlenku wegla. Dlatego bedq wspdtistnie¢ potgczone technologie

uktadu napedowego i infrastruktura, tgczqc pojazdy zasilane z akumulatora, z ogniwami
paliwowymi oraz z silnikami spalinowymi zasilanymi biopaliwami.
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Ogoblnie podejscie firmy polega na zapewnieniu klientom mozliwie najwigkszej liczby al-
ternatywnych produktéw pozbawionych paliw kopalnych oraz przewiduje, ze elektryfikacja
bedzie petni¢ kluczowq role rébwniez w transporcie dalekobieznym.

4.1.3. Scania i gaz jako paliwo alternatywne

Na tej podstawie Scania definiuje swojq wizje zrbwnowazonego transportu jako paliwo
wykorzystujgcego gaz. Strategia ta bazuje na nastepujqcych filarach — podstawowych za-
tozeniach:

1.  Gaz to paliwo przysztosci, ktére bedzie eksploatowane jeszcze przez setki lat. Jego
obecnie znane zasoby Swiatowe wystarczg bowiem na 250 lat, podczas gdy obec-
nie znane zasoby ropy naftowej zaledwie na 50 lat.

2. Gaz pozwala na redukuje emisji CO2 0 15-90%, NOx o 40-60% i PM o 95%; wykorzy-
stujgc gaz ziemny osigga sie redukcje emisji CO2 na poziomie okoto 15%.

3. Technologia silnika gazowego zapewnia nizszy poziom hatasu — na poziomie 72 dB.

4. Rozwigzanie gazowe jest tatwe do implementacja w transporcie dla pojazdéw o do-
puszczalnej masie catkowitej powyzej 18000 kg.

5. Rozwigzanie gazowe nie zmienia aktualnego sposobu dystrybucji towardw.

6. Gaz jako paliwo stanowi (po)most pomigdzy technologiq przysztosci i aktualnymi
potrzebami.

7. Biogaz moze zapewnia¢ ponad 100-procentowa redukcja emisji CO2. Okazuje sig
mianowicie, ze da sie przekroczy¢ 100 procent? Odpowiedz jest taka, ze gdyby odpa-
dy organiczne z rolnictwa nie zostaty poddane fermentaciji beztlenowej, by uzyskaé
biogaz, uzyto by je jako nawbz na polach uprawnych. Wéwczas podczas rozktadu
emitowatyby metan, bedqgcy znacznie bardziej szkodliwym gazem cieplarnianym
niz CO2.

Co wiecej, podczas gdy do tej pory wiekszos€ silnikdw zasilanych gazem nie osiggata
wystarczajgcej mocy lub ich gama byta zbyt wgska, aby staty sie uzyteczne w ciezkich za-
stosowaniach, teraz ta istotna bariera powoli zanika. Wszystko w takim razie wskazuje, ze na
rynkach, takich jak Wtochy, silniki zasilane gazem doprowadzq do przetomu w transporcie
diugodystansowym i w branzy budowlanej. Odbiorcy ci nie muszq juz dalej iS¢ na ustep-
stwa wzgledem pozqgdanych witasnosci napedowych czy komfortu jazdy. Dlatego postepom
w rozbudowie infrastruktury do tankowania w kilku europejskich krajach towarzyszy rosng-
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ca wola zastosowania gazu w przewozach. Duze znaczenie majq tu rowniez zagadnienia
zwigzane ze zrbwnowazonym rozwojem. Ponadto nabywcy wskazujg na konieczno$S¢ po-
siadania rozwigzahn majgcych wszelkie zalety gazu, ale przy tym zachowujqcych korzystny
catkowity koszt uzytkowania.

W procesie ograniczania emisji CO2 niezwykle wazng rolg odgrywa swiadomos¢ prosro-
dowiskowa samych przewoznikdédw i ich che€ do podejmowania dodatkowych dziatan, ukie-
runkowanych na osiqggniecie tego celu. Wsparcie w tym zakresie mogq oni otrzymywaé od
samych dostawcodw taboru, proponujgcych stosowne rozwigzania.

Jednoczes$nie staty postep techniczny powoduje, ze niektére z dawniej analizowanych
alternatyw, kiedy$ naznaczone szeregiem kluczowych wad, dzisiaj powoli zaczynajg sta-
nowi€ coraz bardziej realistyczne. Powyzsze w pierwszej kolejnoéci dotyczy gazu ziemnego
jako paliwa w transporcie drogowym stosowanego w formie sprezonej (sprezony gaz ziem-
ny CNG) bqdz ciektej (ciekty gaz ziemny LNG). Przez dekady zasadnicze zarzuty formutowa-
ne wobec tego no$nika dotyczyty nastepujqcych sfer:

« stabych osiggow silnikdéw gazowych — zbyt niskich uzyskiwanych maksymalnych
mocy i momentéw obrotowych — w poréwnaniu z wysokopreznymi odpowiedni-
kami;

« relatywnie matej pojemnosci zbiornikdw, co zasadniczo ograniczato uzyteczny za-
sieg na jednym tankowaniu w praktyce do dystrybuciji oraz co najwyzej przewozéw
krajowych;

« wzglednie duzej przestrzeni zajmowanej przez zbiorniki;

- wyzszej ceny nabycia taboru, lecz rekompensowanej (cze§ciowo-catkowicie?)
w trakcie wieloletniej eksploataciji, ale w zaleznosci od realizowanych przebiegéw
oraz wysokosci podatkéw i optat lokalnych na okre§lone rodzaje srodkéw transpor-
tu, w tym ewentualnych preferencji dla bardziej proekologicznych aut.

Obecnie, zgodnie ze swojg mocno zdywersyfikowanq strategig napedowo-paliwowq,
Scania oferuje takze warianty zaopatrzone w silniki gazowe. Modele te sq wyposazone w sil-
niki iskrowe Il generacji, zaprojektowane od podstaw w celu maksymalnie zoptymalizowa-
nego wykorzystania paliwa, jakim jest metan. W rezultacie konstrukcyjnie taki silnik zasilany
gazem i silnik wysokoprezny rézniq sie migedzy sobq, za wyjqgtkiem osprzetu. Gtobwnymi spe-
cyficznymi elementami silnika gazowego sq: czujnik stukowy, modut sterowania zaptonem,
jednostka sterujgca silnikiem, przepustnica, ttoki niskiej kompresji, przetozenie 12,6:1, listwa
wtryskowa gazu, sonda lambda, brak hamulca wydechowego, chtodnica EGR, turbospre-
zarka z zaworem upustowym — WG Turbo chtodzone wodg oraz cewka zaptonowa i $wiece
zaptonowe.
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Niemniej przy opracowywaniu wydah gazowych szwedzki koncern mocno opart si¢ na
swoim modutowym systemie komponentowym. W rezultacie mniej niz 40 czesci jest innych
niz w silniku diesla, co wptywa na szybkoS¢ naprawy oraz dostep do czesci zamiennych.
Warto tu wigc zwréci€ uwage na kluczowe odmienne zatozenia konstrukcyjne. W jednostce
wysokopreznej:

« powietrze jest sprezane do wysokiej temperatury;

« paliwo jest bezposrednio wtryskiwane do komory spalania;

« zaleznie od obcigzenia paliwo jest mieszane z powietrzem;

- stopien sprezania wynosi ~ 18:1;

- ciSnienie spalania réwna sig 180-200 bardw;

« sprawnos¢ cieplna to K= 44-51%.

«  Natomiast w wariancie gazowym pracujgcym zgodnie z cyklem Otto:

« gazipowietrze sq wczesniej mieszane;

« mieszanka paliwowa jest zapalana przez $wiece zaptonowe;

« mieszanka paliwa z powietrzem pozostaje stata niezaleznie od obciqgzenia;

- stopien sprezania wynosi ~ 9:1-12,6:1;

« ciSnienie spalania rowna sie 80-140 bardw;

«  sprawnos¢ cieplna to K~ 33-38%.

Efektywno§¢ — sprawnos¢ termiczna silnika Otto ksztattuje sie zatem na poziomie po-
nizej 40%, podczas gdy dla wysokopreznego analoga sprawnos¢ termiczna przekracza po-
ziom 43%.Wsrdd pozostatych kluczowych wyznacznikéw i zalet wykonan gazowych Scanii
znalazty sie:

+ mniejsza wrazliwos¢ na jakos¢ gazu;

- dostosowanie do pracy powyzej 2000 obr/min;

« praca na LNG i CNG oraz biogazie;
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« wymagana tylko 3-stopniowa redukcja aby spetni¢ norme Euro 6;

+  bezproblemowa wspbtpraca z urzqdzeniami zewnetrznymi PTO ED, EG, EK. Przykta-
dowo dostepne sq nastepujqgce przystawki odbioru mocy: na silniku, na kole zama-
chowym i na skrzyni biegéw, co oznacza szerokq oferte takich przystawek.

Co wiecej, silniki gazowe osiggajq wartosci zblizone do momentu obrotowego wysoko-
preznych odpowiednikéw, zachowujgc przy tym ptynng prace. W rezultacie z jednej strony
zaznacza sie wystarczajgco duze zainteresowanie ze strony nabywcow, z drugiej silniki za-
spokaja ich wymagania pod kazdym wzgledem.

Ponadto przy tym produkcie rozwigzano kolejny kluczowy problem - dotgd zbyt matego
zasiegu. Generalnie rodzaj zbiornikédw proponowanych wraz z silnikiem zasilanym gazem
zawsze stanowi sprawe najwyzszej wagi. Tymczasem dla pracy silnika nie ma znaczenia,
w jakim zbiorniku gaz byt przechowywany, podczas gdy kazdy z rodzajéw gazu ma kolosal-
ny wptyw na zasieg pojazdu. Zasieg typowego ciggnika siodtowego zasilanego LNG na réw-
ninnym terenie wynosi 1200-1500 km. Z kolei CNG zapewnia zasieg do 500-600 km, ale wielu
klientom w zupetnosci powyzsze wystarcza. Znajdujqg sie wsrod nich m.in. klienci dziatajgcy
w skali regionu i mogqcy tankowaé auta co wieczér w bazie. Niemniej rzeczywisty zasieg
przy petnym zbiorniku zalezy od rodzaju pracy oraz uksztattowania terenu. Przy czym zbior-
niki LNG zapewniajq wigkszy zasigg bez tankowania, gdyz mogq pomiesci¢ wigcej paliwa.
Jednak koncern zostawia tu wybér samym nabywcom - zaréwno zbiorniki LNG, jak i CNG
mogq by¢ zamawiane bezposrednio w niego. Poza tym teraz, przy zastosowaniu zbiorni-
kéw skroplonego gazu ziemnego (LNG), typowy, 40-tonowy zestaw bez tankowania moze
pokona¢ do 1000 km. Przy dwdch zbiornikach LNG zasieg wzrasta do nawet 1600 km. Tym
samym, w potgczeniu ze zbiornikami LNG, ciezardbwka ma moc i zasieg wymagane w ruchu
diugodystansowym. W efekcie Scania uwaza, ze ten silnik zasilany gazem ziemnym stanowi
przetom we wprowadzaniu gazu do transportu diugodystansowego jako takiego.

W dodatku, przyktadajgc duzg wage do kwestii bezpieczefstwa, zawory do tankowa-
nia konstruktorzy firmy umiescili w tylnej czeSci zbiornika. To proste, ale przemySlane roz-
wigzanie zmniejsza ryzyko uszkodzenia zaworu w przypadku uderzenia go kamieniem bqgdz
odtamkiem wystrzeliwujgcym spod koét.

Nastepna uzytkowo istotha zaleta polega na wydtuzeniu przebiegdw miedzy przeglq-
dami, co przektada sie na wyzszq dyspozycyjnos€. Silniki zasilane gazem o zaptonie iskro-
wym ogblnie bowiem wyrdzniajg sie krétszymi okresami miedzy przeglgdami niz jednostki
o zaptonie samoczynnym. Niemniej inzynierowie Scanii zastosowali rozwigzania umozliwia-
jace wydtuzenie tych okreséw. Obecnie ich diugos¢ zasadniczo warunkuje zywotnos¢ swiec.
Biorgc pod uwage przecietne warunki uzytkowania przebieg, po ktérym nalezy wymienic
Swiece i olej, okreslono na 45000 km. To wyrazny postep w stosunku do poprzedniej genera-
cji silnikbéw zasilanych gazem, wymagajqcych przeglgdu co 30000 km. Tym samym doszto
do redukciji kosztéw serwisu i wzrostu dyspozycyjnosci floty.
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Warto tez wskazag, ze silniki zasilane gazem sq cichsze niz wysokoprezne i dlatego do-
skonale sprawdzajq si¢ w srodowisku miejskim. Nowy silnik Scania Euro 6 zasilany gazem
spetnia wymagania normy PIEK. Zgodnie z nig w strefach wyjgtkowo narazonych na hatas
jego poziom emitowany przez pojazd moze wynosi¢ nie wiecej niz 72 dB(A).

Komercjalizacja 13-litrowej jednostki zasilanej gazem w pojazdach ostatniej generaciji
oznacza rozszerzenie oferty koncernu w sferze paliw alternatywnych oraz §cisle wiqze sie
z rozpoczeciem przez niego ofensywy w zakresie stosowania paliw alternatywnych w naj-
nowszych samochodach. Jednostka ta uzupetnia game rozwiqzah dla zrownowazonego
transportu, pozwalajgc na redukcje emisji CO2 o0 15-90%. Wazne jest szczegdlnie, ze z mocq
siegajqcq 410 KM moze by¢ wykorzystywana zardbwno w przewozach dtugodystansowych,
jak i na placach budowy.

Poza tym gazowe ciezaréwki Scania mogq byé zasilane CNG/CBG oraz LNG/LBG,
a w przypadku wykonan CNG/CBG sq standardowo zaopatrzone w oba zigcza - NGVI
i NGV2. Powyzsze utatwia ich wykorzystanie w zaleznoséci od infrastruktury stacji tankowania
oraz czasu dostepnosci danego dystrybutora. Natomiast w odmianach LNG/LBG skroplony
gaz jest przechowywany przy ci$nieniu okoto 10 baréw, co pozwala zmagazynowaé nawet
do 290 kg paliwa.

Do tego dochodzq uktady wspomagania efektywnosci jazdy i tym samym poprawiajq-
ce sprawnos¢ silnika gazowego. Sg nimi:

« system zautomatyzowanej zmiany biegdw Opticruise 2- i 3-pedatowy;
+ tempomat wyprzedzajqgcy — predykcyjny Active-prediction;
« funkcja swobodnego toczenia sie Eco-Roll.

Wszystkie te sktadowe dajq wynik praktyczny w postaci nawet o 10% nizszego zuzycia
paliwa.

Gtéwnymi elementami instalacji CNG sqg: dwustopniowy reduktor cisnienia, filtr gazu,
zbiorniki gazu, zawory reczne i elektrozawory. W zalezno$ci od rozstawu osi dostgpne sq tu
nastepujgce zbiorniki: 8x80 litréw, 8x95 litrow oraz 8x118 litrébw. Przy ocenie CNG w kwestii
uzyskiwanego zasiegu nalezy tez przyjgé: masa CNG przy ciénieniu 200 baréw — 0,126 kg/litr,
pojemnos¢ dla zbiornikéw 8x118 litra = 944 litra, 944 litra x 0,126 kg/litr = ~120kg, 120 kg/0,735
kg/m3 = ~163 m3 — w takim uktadzie przy spalaniu 22 kg/100 km zasieg réwna sie - 120 kg/22
kg x100 km = ~540 km. Doktadnie przy §rednim zuzyciu 25 m*/100 km moze dosé do 652 km,
a 35 m3/100 km do 465 km.

Natomiast podstawowymi komponentami instalacji LNG sq: zbiornik, reduktor cisnienia,

manometr, zawory — elektrozawory, instalacja odpowietrzajgca oraz filtr gazu z separato-
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rem. W zalezno$ci od rozstawu osi da sig zamontowa¢: po obu stronach ciggnika — zbiorniki
406 i 352 litréw, dla podwozi — 406, 550, 406 + 352 oraz 550 + 550 litrow. Liczenie zasiegu
odbywa sie tu nastepujgco: LNG przy cisnieniu: ~-161°C/10 baréw 0,45 kg/litr, dla ciggnika
pojemnos¢ realna — 406 i 352 litrow — 454 litry +386 litrow= 840 litréw, 840L x0,45 kg/litr =
378 kg, 378 kg/0,735 kg/m3 = ~514 m3. Przy spalaniu 22 kg/100 km zasieg dochodzi do: dla
podwozia 378 kg/22 kg x100 km = ~1720 km, kombinacja 550 + 550 litréw = 1100 litréw, 1100
litrow x 0,45 kg/litr = 495 kg, spalanie 22 kg/100 km, 495 kg/22 kg x 100 km = ~2250 km. Przy
czym podany zasieg to zasieg obliczeniowy — czysto teoretyczny. Realny zasieg ciggnika
przy pojemnosci 840 litrow to bowiem 1200 km, realny zasieg podwozia przy pojemnosci
1100 litréw to za$ 1500 km. Niemniej przy érednim zuzyciu LNG na poziomie 25 kg/100 km da
sie uzyska¢ zasieg 1512 km, z kolei 20 kg/100 km zasieg az 1890 km.

Jednoczes$nie firma mocno wskazuje na ekonomiczno-eksploatacyjne kwestie zwiqza-
ne z wyborem odmian gazowych. Przede wszystkim niezwykle waznq role petni maksymal-
nie zoptymalizowany dobér kompletaciji auta pod kgtem przewidzianego dla niego zakresu

prac do wykonania. Te zasady wyboru rozwigzania gazowego sq nastepujqce:

1. Kazde konkretne rozwigzanie powinno by¢ dedykowane dla klienta na podstawie

wywiadu o zamierzonym sposobie wykorzystania.

2. Doradztwo techniczne przy zakupie polega m.in. na wskazaniu mocnych i stabych
stron kazdej konkretnej propozyciji.

3. Waznq rolg petni wyjasnienie zasad korzystania.
4. Kazdy pojazd gazowy powinien by¢ zaimplementowany do obecnie i w przewidy-
wanej przysztoSci obstugiwanego procesu logistycznego lub nalezy wskazaé na

zmiany, jakie trzeba wprowadzic.

5. Dokonany prawidtowy wybér oznacza mozliwos¢ uzyskania nizszych kosztow TCO
i wyzszego TOE.

6. Waznq role petniq tez wzgledy ekologiczne, w tym nizsza emisja CO2.
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4.1.4. Biopaliwa kluczem do kierowania zmiang

Biopaliwa stosowane w silnikach spalinowych sq dobrym wyborem, aby rozpoczq¢ re-
dukcje emisji CO2I"l. Jednak w dtuzszej perspektywie odmiany elektryczne bedq stanowic
wigkszo§¢. W oparciu o maksymalne mozliwe wykorzystanie globalnie dostgepnych dostaw
biopaliw, w 2050 roku silniki spalinowe na bazie biopaliw moggq zasili€ zaledwie jednq pig-
tq pojazddédw. Powyzsze nie zmienia faktu, ze na dzisiaj w sektorze transportu ekologicznie
zrbwnowazone biopaliwa mogg niemal natychmiast przyczyni¢ sie do dekarbonizacji. Sca-
nia zgromadzita grupe podobnie myslgcych przedsigbiorstw, aby uwolni¢ potencjat biogo-
spodarki w Europie.

W 2019 roku szwedzki koncern rozpoczgt wspotprace z Xynteo, migdzybranzowq plat-
formq do tgczenia pomystéw, w celu zbadania petnego potencjatu biopaliw i szerszej bio-
gospodarki w Europie. W ciggu kolejnych miesigcy projekt zaangazowat ekspertow, lideréw
biznesu i interesariuszy z réznych sektoréw biogospodarki, aby okresli¢ mozliwosci oraz zi-
dentyfikowa¢ bariery w jego rozwoju. Szczegodlnie, ze opublikowany na poczgtku 2019 roku
Raport Migdzyrzgdowego Zespotu ONZ ds. Zmian Klimatu (IPCC) wskazuje na potrzebe od-
miennego myslenia o znaczeniu dobrego zarzqgdzania gruntami dla osiggniecia celéw pa-
ryskich. Obecnie nowa Komisja Europejska aktywnie pracuje nad Zielonym Porozumieniem,
do 2030 roku zwigkszajgcym ambicje klimatyczne dla ograniczenia emisji o 50%, jedno-
czesnie chronigc réznorodnos¢ biologiczng, czynigc zywnos¢ bardziej zrbwnowazonq oraz
zapewniajgc sprawiedliwe przejscie.

4.1.5. Przyspieszenie biogospodarki

Podczas tegorocznej wymiany Xynteo w Oslo 500 lideréw misji, biznesu, polityki, sro-
dowisk akademickich, sztuki i aktywizmu spotkato sig, aby stawi€ czota problemom syste-
mowym utrudniajgcym zrdwnowazony rozwdj oraz rozszerzenie europejskiej biogospodarki.
Program Scania z 2018 roku zostat rozwiniety w jeden z pigciu warsztatéw innowacyjnych,
aby znalez¢ konkretne i praktyczne rozwigzania dla przyspieszenia biogospodarki. Prezes
Scania, Henrik Henriksson, we wstegpie szczerze zauwazyt ,,Zrbwnowazone biopaliwa to jedy-
na technologia, ktéra pozwala nam wystarczajgco szybko obnizy¢ emisje, tu i teraz, w po-
jozdach poruszajgcych sig po drodze. A my po prostu nie robimy wystarczajgco duzo w Eu-
ropie, aby wykorzystac szanse, jakqg oferujq biopaliwa”.

Biopaliwa i inna energia pochodzenia biologicznego stanowig klucz do utrzymania
w nadchodzqcych dziesigcioleciach wzrostu Sredniej temperatury ponizej 1,5°C. Niemniegj
perspektywy postepu zaliczajqg sie do za stabych. Na przyktad udziat biopaliw wykorzysty-

19 https://www.scania.com/group/en/home/newsroom/news/2019/biofuels-key-to-driving-the-shift.html, https://www.scania.com/gro-
up/en/home/newsroom/news/2018/scania-launches-initiative-to-boost-europes-bioeconomy.htmi
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wanych w europejskim sektorze transportu przez ostatnie szes¢ lat byt mniej wiecej ptaski.
Obecna polityka UE w zakresie biopaliw nie ma tez na celu stymulowania wigkszego wzro-
stu w nadchodzgcych latach. Dlatego wyzwaniem staje sie ustalenie, co sektor prywatny
moze sam zrobi¢ juz dzi§ - bez znaczqcych zmian w infrastrukturze, aby dekarbonizacja
w segmencie transportu mogta rozpoczg¢€ sie natychmiast. Konkretna dyskusja dotyczy
sposobu uczynienia biopaliw bardziej zrébwnowazonymi dzigki rownowaznym opcjom po-
chodzenia kopalnego. Koszty produkcji paliw pochodzenia biologicznego sq znacznie wyz-
sze niz w przypadku réwnowaznych opcji paliw kopalnych. | w przeciwiehAstwie do innych
form energii odnawialnej, koszty te nie spadaty z czasem.

4.1.6. Kluczowe znaczenie partnerstwa

Warunkiem zmian i uwolnienia potencjatu biogospodarki w Europie jest zwigkszenie en-
tuzjozmu i zaangazowania konsumentéw oraz decydentéw w UE i jej krajach. Obecnie pra-
wie potowa wszystkich konsumentéw nie jest Swiadoma koncepcji biogospodarki, a reszta
ma mieszane podejscie do niej. W zwiqzku z tym studio innowacji Scania na Xynteo Ex-
change zgromadezito lideréw biznesu, polityki, badan i spoteczefstwa obywatelskiego dzia-
tajgcych w przestrzeni biogospodarki. Asa Pettersson, dyrektor ds. publicznych i zréwno-
wazonego rozwoju Scanii, wyjasnia dlaczego: ,Nie mozemy rozwigza¢ tego samodzielnie.
Mamy ogromne wyzwanie zwigzane ze zmianami klimatu. Mamy mniej niz dziesie¢ lat na
ograniczenie emisji CO2. Wiemy, ze transport w znacznym stopniu przyczynia sie do emisji
CO2. W Scanii dysponujemy pojazdami na te zmianeg, ale wazne jest, aby zdoby¢ paliwo
kopalne, aby zatankowa¢ pojazdy. Nie produkujemy ani nie dystrybuujemy paliw, dlatego
musimy znalez¢ partnerstwo i pracowa¢ wzdtuz tego tancucha wartosci, a taka wspotpraca
w otwartej atmosferze daje nam wiele pomystéw. Otrzymujemy rowniez pomoc w identyfi-
kacji odpowiednich interesariuszy”.

Wprowadzenie biopaliw na bardziej masowq skale odgrywa dla Scanii ogromne zna-
czenie. Chce ona stworzy€ silng koalicje, aby wspdlnie pracowaé nad tymi zagadnieniami.
Nastepny krok to identyfikacja partneroéw dla tej koalicji, przyjecie wizji, a potem rozpocze-
cie kontaktowania sie z decydentami w tych bardzo waznych kwestiach.

4.1.7. Scania i etanol jako paliwo alternatywne

Potencjat etanolu do znacznej redukcji emisji dwutlenku wegla wywotat nowe zainte-
resowanie tym paliwem, ktére Scania - cho¢ na ograniczonq skale — wdrozyta juz daw-
no. Niemal 50 lat temu Brazylia doSwiadczyta bowiem rosngcych plondéw trzciny cukrowej
i wyrazita wzrastajgce obawy o swoje bezpieczefistwo energetyczne. Jednoczeénie per-
spektywy przetwarzania trzciny cukrowej na etanol wydawaty sie obiecujqce, a przemyst
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motoryzacyjny zostat poproszony o przygotowanie odpowiednich silnikow.

Z tej okazji skorzystata m.in. Scania, ale zanim opracowano silnik etanolowy, zmienit sig
Swiatowy rynek trzciny cukrowej, a wraz z nim zainteresowanie Brazylii paliwem dla ciezkie-
go transportu.

Niemniej koncern pierwszy silnik na paliwo etanolowe wyprodukowat w 1916 roku,
a pierwsze testy pojazddw z silnikiem tego rodzaju zaczgt prowadzi¢ w roku 1979. 6 lat p6z-
niej (1985 rok) skierowat do préb pierwszy autobus zasilany paliwem etanolowym. W 1989
roku jego etanolowy silnik emitowat spaliny o czystoéci zgodnejz normaq Euro 3, ktéra zacze-
ta obowiqzywa¢ dopiero od roku 2001.Koncern zbudowat silnik ha etanol w ramach swojego
systemu modutowego — w rezultacie byta to jednostka bardzo podobna do wysokoprezne-
go odpowiednika. Niemniej, chociaz etanol jest idealny do silnikbw z zaptonem iskrowym,
firma wybrata technologie o zaptonie samoczynnym podobnqg do tej stosowanej w wer-
sjach wysokopreznych. Technologia kompresji czesto okazuje sie mianowicie bardziej od-
powiednia do ciezkich prac i przektada sie na mniejsze zuzycie energii. Przy tym uzyskuje sie
wysoki moment obrotowy przy niskich predkosciach i wydtuza zywotnosé¢ silnika.

Silnik ten w duzej mierze zostat zapomniany do potowy lat 80., kiedy sztokholmskie wiadze
transportu publicznego zaczety koncentrowac sig na czystszych rozwigzaniach, aby poprawic
jakos¢ powietrza w miescie. Ta troska byta niezwykle uzasadniona, gdyz w tym czasie wyste-
powaty ogromne problemy z jakoSciq powietrza. Szczegdlnie nasilaty sie one zimg, w zwiqz-
ku z ogromng emisjq czgstek statych i tlenku azotu. Tymczasem silnik etanolowy oferowat
ogromne ulepszenia, a w szczytowym okresie Sztokholm eksploatowat ponad 400 autobu-
sOw na paliwie etanolowym. Jednak w pierwszych latach XXI wieku zainteresowanie etano-
lem zmniejszyto sig, poniewaz staty sie dostepne inne paliwa odnawialne, takie jok biodiesel
i biogaz. Ale dzigki Stockholm Transport przez te lata Scania kontynuowata swoj rozwéj i prace
z etanolem. W nastepstwie powyzszego niedawno wprowadzita na rynek pigtg generacje sil-
nikédw zasilanych etanolem, reprezentowang przez odmiany rozwijajgce moce maksymailne
280 i 410 KM. Stosujgc te silniki etanolowe mozna uzyskac ten sam efekt i takie samo zuzycie
energii jak w silnikach wysokopreznych. Tym samym etanol staje sie coraz bardziej widoczny
i ponownie wzrosto zainteresowanie nim, wskutek m.in. mozIliwosci redukcji emisji 0 90%. Oczy-
wiscie pozostate paliwa odnawialne, takie jak HVO (Hydrotreated Vegetable Oil), pod wieloma
wzgledami stanowiq doskonatq alternatywq dla oleju nhapgedowego. Niemniej cechuje je tylko
jedna, lecz niezwykle powazna wada - sg kosztowne i nie wystarczajg. W dodatku inne odna-
wialne alternatywy, jak FAME (ester metylowy kwasu ttuszczowego) i biogaz, majq takie same
ograniczenia co do wielkosci produkcji. Tymczasem etanol nadaje sie do wszystkich rodzajow
operacji i moze by¢ produkowany w duzych ilosciach. Do tego nie brakuje surowca do jego
wytwarzania, ale nie ma wystarczajgcych inwestycji w zaktady produkcyjne. W zwigzku z tym,
aby przyciggng¢ te inwestycje, potrzebna jest wieksza pewnos¢ co do stabilnego i rosnqgcego
rynku. Nie wydaje sig to takie proste, bo z powodu politycznego wahania rynek biopaliw rosnie
zbyt wolno jako alternatywa dla oleju napedowego. Nalezy wigc przypuszczag, ze odnotuje sig
stopniowy wzrost zapotrzebowania na etanol, poczqtkowo jako domieszke w benzynie.
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4.1.8. Rosngca absorpcja etanolu w Europie

Mimo tego zainteresowanie w Europie ponownie roénie, lecz powoli, a liderami sq tu Fin-
landia, Francja, Norwegia i Szwecja. Na przyktad w 2020 roku do eksploataciji trafita pierwsza
ciezardwka Scanii na bioetanol. Stuzy ona do dostarczania etanolu i otrzymata nowy, 13-li-
trowy silnik na bioetanol. Ciezaréwka ta nalezy do Lantmd&nnen Agroetanol, ktéry prowadzi

najwigkszq biorafinerie w regionie nordyckim.

Wariant ten ma silnik o mocy maksymalnej 410 KM i maksymalnym momencie obro-
towym 2150 Nm, czyli takim samym, co jego odpowiedniki z jednostkami wysokopreznymi.
Przy tym zuzycie paliwa pozostaje rowne temu notowanemu przez konwencjonalny silnik
wysokoprezny.

Ten premierowy silnik na bioetanol wykorzystuje zapton samoczynny podobny do kon-
wencjonalnych silnikébw diesla, co ogranicza potrzebe modyfikacji osprzetu. Najwazniejsze
zmiany dokonane w tym silniku dotyczg uktadu wtrysku paliwa i cylindrow, ktére zostaty
zmodyfikowane w celu zwigkszenia stopnia kompresji. Jednoczesnie uzywa sig tego samego
uktadu oczyszczania SCR, jaki Scania stosuje przy prawie wszystkich swoich silnikach Euro 6.

Pierwszy egzemplarz na bioetanol jest obstugiwany przez firme transportowq Josef Lin-
dberg i Sandarne w zakresie dostaw z Lantmé&nnen w Gévle do klientdw w Srodkowej Szwe-
cji. Jedyna zauwazalna réznica wynikajgca z jego eksploatacji polega na tym, ze nie czuje
sie charakterystycznego zapachu oleju napedowego. Poza tym bioetanol — paliwo ED95
wydatnie redukuje emisje dwutlenku wegla. Dzieki bowiem zastosowaniu ciezkiego paliwa
ED95 (bioetanol zmieszany z ulepszaczem zaptonu) emisja tego gazu ulega zmniejszeniu
nawet o 90%. Wystgpujg rébwniez znacznie nizsze emisje tlenkdw azotu i czgstek statych.

Poza tym europejski gigant mleczarski Arla Foods obecnie eksploatuje 26 cigzarbéwek
na etanol, a kolejne osiem ma zosta€ dostarczonych. Norweski nowicjusz @rland Transport,
dysponujqcy flotq 120 ciezaréwek, w niedtugim czasie odbierze zas dwie pierwsze ciezarow-
ki zasilane etanolem. Kazdy zatem dqzgcy do ekologicznego i ekonomicznego myslenia,
biorqgc pod uwage szeroko zakrojone testy, nie widzi ryzyka zwigzanego z wigczeniem tych
samochoddw do swojej floty.

4.1.9. Elektryfikacja oraz jej znaczenie w transporcie

Dlaczego elektryfikacja stanowi dobre rozwigzanie? Korzysci dla Srodowiska i rosng-
ca rentownoS¢ sprawiajq, ze zelektryfikowane pojazdy stanowiqg klucz do zrébwnowazonego
transportu. Wptyw destrukcyjnych tendencji w branzy transportowej jest nie tylko znaczgcy
w sferze zrébwnowazonych wyboréw, ale odgrywa zasadniczg role w prowadzeniu biznesu

i osigganiu wyznaczonych celow.
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Scania pracuje nad szerokg gamgq zrownowazonych technologii transportowych, aby
zastgpi¢ paliwa kopalne. W takim uktadzie mapa drogowa elektryfikacji stanowi kluczowy
element tej strategii.

Generalnie trzeba podkresli¢, ze roSnie ogdlnoswiatowa swiadomosE elektryfikacji i jej
korzysci dla srodowiska, w tym potencjalnego zerowego $ladu weglowego, cichszych po-
jozddéw i emisji czgstek na zerowym poziomie. Co wiecej, emisje mozna zredukowa¢ nie
tylko przy uzyciu pojazdéw zelektryfikowanych, ale takze, co najwazniejsze, przy okazji da
sie znacznie zmniejszy€ zuzycie energii. Dlatego wiasdnie branza transportowa interesuje sie
elektryfikacjq. Istnieje mianowicie wiele argumentéw stojgcych za elektryfikacjq dzisiejsze-
go sektora transportowego. | chociaz transport na diuzszych dystansach wykazuje nieco
mniejszg immanentng podatnosS¢ na zelektryfikowanie niz pozostate sektory, lecz szybko
nadrabia zalegtosdci, wraz z rosnqcq liczbg hybryd napedzanych biopaliwami oraz w petni
elektrycznych wariantéw dystrybucyjnych. Tutaj Scania odgrywa wiodqcq role.

Jednym z powodow, dla ktérych tak szybko zmienia sig branza transportowa, jest to, ze
pojazdy elektryczne stajq sie coraz bardziej optacalne finansowo, bez potrzeby dodatko-
wych subsydidw, jakie byty wymagane na wczesnych etapach rozwoju tej technologii. Po
dostosowaniu gospodarki operacyjnej i najwazniejszego celu spoteczefstwa, jaki polega
na ograniczeniu negatywnego oddziatywania na srodowisko, wybér najlepszego rozwigza-
nia stanie sig bardzo prosty, a nastepnie wystgpi zaktécenie wspotczesnego — dotqd istnie-
jacego modelu technologicznego w branzy.

4.1.10. Infrastruktura i akumulatory jako bariera
dla elektryfikaciji

Baterie i infrastruktura stajg sie coraz wazniejsze niz wyzwania, ktére nalezy spetnic
w drodze do elektryfikacji pojazddéw. Oba te elementy wymagajq jeszcze powaznego roz-
woju, zanim bedg gotowe do masowego wsparcia w petni elektrycznych pojazdéw oraz
do pracy z ré6znymi wersjami hybrydowymi, ktére rowniez wymagajqg baterii i ktére sq dzis
bardziej powszechne. Tym bardziej, ze wciqz pozostaje niezwykle wiele do zrobienia, gdyz
uniwersalne i wydajne akumulatory do pojazddw wszystkich klas sq juz bardzo poszuki-
wane i wciqz de facto znajdujqg sie w poczgtkowej fazie wdrazania tej technologii. Dlatego,
chociaz przemyst motoryzacyjny wprowadzit réznego rodzaju samochody elektryczne, ale
w przypadku aut uzytkowych duzym wyzwaniem okazuje sie¢ ograniczenie samej technolo-
gii akumulatorowej, ktéra na przyktad nie moze zapewni¢ wystarczajgcej pojemnosci dla
ciezarobwek o tadownoéci 25 ton, w dodatku poruszajqcych sie w ruchu dalekodystansowym
- na bardzo duze odlegtosci.
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Ogoblnie zatem sektor zmierza w dobrym kierunku i dzieje sig to szybko, lecz nalezy opra-
cowac baterie bardziej zrbwnowazone ekonomicznie i ekologicznie. Muszq zy¢ diuzej — ce-
chowac¢ sie diuzszym okresem zycia — czasem eksploataciji, by¢ bardziej pojemne, a kosz-
ty ich wytwarzania i w rezultacie nabycia muszg spas¢. Branza transportowa musi takze
zapewnit, ze pozyskiwanie materiatdow, energochtonna produkcja oraz recykling baterii sq
zoptymalizowane w czasie w uktadach ekologicznym, ekonomicznym, zasobowym i orga-
nizacyjnym. Ponadto sama technologia, ktéra stoi za tym, w jaki sposéb taduje sie akumu-
latory z sieci, tez stanowi problemem; nie tylko dla Scanii, ale dla catej branzy. Rozwigzania
zwiqzane z elektryfikacjg sqg bowiem silnie skorelowane z systemami optat i strategiami.
Oznacza to, ze baterie i systemy tadowania muszq by¢ postrzegane razem jako czes¢ ogol-
nej infrastruktury. Dlatego jednym z filaréw podej$cia Scanii do dostarczania zrownowa-
zonych rozwiqzan transportowych jest zapewnienie mozliwie jak najwiekszej efektywnosci
energetycznej. W przypadku elektryfikacji oznacza to uzycie jak najmniejszej liczby baterii
dla konkretnego rozwiqzania transportowego i optymalizacje lokalizacji punktéw do tado-
wania lub tadowania podczas jazdy, tak jak dzieje sige to na elektrycznej autostradzie. Jesli
pojazd moze uzyskac¢ energie elektrycznq z infrastruktury rozlokowanej tuz przy samej jezd-
ni, jego potencjat uzytkowy bedzie mianowicie znacznie wigkszy.

W takim kontekScie docelowa koncepcja wydajnej, wygodnej i zrbwnowazonej mobil-
nosci wymaga, aby byty wprowadzone:

+ intuicyjnie wykrywalna komunikacja na temat innowacyjnych funkcji;

« autonomiczna platforma napgdowa z modutem do przemieszczania osdb dla
transportu pasazeroéw lub modutem tadunkowym do transportu towarowego;

« w petni elektryczny naped silnikowo-akumulatorowy, lokalnie wyrdzniajgcy sie bez-
emisyjnosciq substanciji szkodliwych i praktycznym brakiem emisji hatasu — realna
bezgtosnos¢ uzytkowa;

+ system edukacyjny wbudowany w inteligentng infrastrukture IT do planowania
i sterowania w oparciu o state analizy zmieniajgcego sie co do czasu, lokalizacji,
natezenia i kierunkéw zapotrzebowania na przemieszczanie osobowe i towarowe.

W takich realiach Scania uwaza, ze rozwiqzania elektryczne mimo wszystko wyrdznia
prostota w ztozonej transformacji. W rezultacie w przyszto$ci kazdy przewdz moze by¢ elek-
tryczny. A dla bardziej zréwnowazonego Swiata w wiekszos¢ przypadkdéw nawet musi. Nie-
mniej wymiana cigzaréwki z silnikiem wysokopreznym na zelektryfikowang to co$ wiecej
niz zwykta wymiana starego pojazdu na nowy. Elektryfikacja odgrywa bowiem zasadnicze
znaczenie dla przysztego zrownowazonego sektora transportowego o znacznie nizszej emi-
sji dwutlenku wegla.
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Majgc powyzsze na uwadze Scania oferuje teraz — jako kompletng ustuge pod klucz -
szerokg game elektrycznych samochodoéw i autobuséw oraz skojarzone pakiety rozwiqzan
okotoproduktowych. Jednak przejécie na zelektryfikowanq flote pocigga za sobg funda-
mentalne zmiany w sprawdzonych w czasie praktykach biznesowych i systemach zarzq-
dzania flotq oraz w planowaniu i istniejgcej infrastrukturze logistycznej. Wszystko to jest
ztozone, ale nieuniknione, gdyz firmy transportowe decydujqg sie na elektryfikacje. Mimo to
lokalne zachety odgrywajq istotnq role w tempie transformacji i politycy bedq musieli spra-
wi€, by uzywanie zelektryfikowanego taboru stato sie dla przewoznikéw optacalne ekono-
micznie. Anders Lampinen, dyrektor ds. nowych technologii, méwi ,Branza wkracza na nowe
szlaki, a droga przed nhami wigze sie z wieloma czynnikami, ktére nalezy wzig€ pod uwage.
Dlatego robimy wszystko, co w naszej mocy, aby poméc w przeprowadzeniu ptynnej zmia-
ny, poczgtkowo doradzajqc w zakresie optymalizacji pojazdu elektrycznego dostosowane-
go do konkretnego dziatania, z uwzglednieniem akumulatora, wydajnos$ci energetycznej,
tadowania oraz integracji nadwozia”.

Kazdy elektryczny pojazd Scanii jest oferowany jako kompleksowe rozwigzanie, zawie-
rajgce wszystko, od samych pojazdoéw i ustug, poprzez kompleksowe szkolenia kierowcow,
po wspobtprace z dostawcami energii oraz dtugoterminowe doradztwo. Po pierwsze, trasy
i transport determinujq potrzeby w zakresie tadowania i infrastruktury. W takim uktadzie
przygotowanie wydajnych stacji tadowania staje sie jednym z najwazniejszych elementow
w udzielanej przez koncern pomocy klientowi. Trzeba réwniez zrozumie¢, kiedy, gdzie i jak
tadowaé akumulatory, najlepiej przy uzyciu czystej, odnawialnej energii. Oszczednos¢ w za-
kresie kosztow energii polega mianowicie na korzystaniu z indywidualnie dostosowanych
stacji tadowania oraz maksymalnym korzystaniu z tadowania nocnego w bazach.

Technologia pojazddw elektrycznych na te skale jest nowatorska, a poza tadowaniem,
indywidualne wdrazanie i dtugoterminowe praktyki przeglgdowe - konserwacyjne pozosta-
ja dalekie od standaryzacji miedzy wytwércami pojazdéw. ,Stawia to nowe i odmienne wy-
magania w zakresie umiejetnosci warsztatowych, wiedzy oraz certyfikatow wspierajgcych
te technologieg i dlatego wtozyliSmy wiele wysitku w szkolenie personelu naszego warsztatu”.
Nastepnie potrzebna jest sie¢ Scanii do napraw i przeglgddw, aby zapewni¢ maksymalny
czas sprawnosci oraz diugoterminowq zywotno$¢. Ponadto do kazdego klienta trzeba po-
dejs¢ indywidualnie, aby oceni¢ potrzeby i zapewni¢ narzedzia, rozwigzujgce wszelkie pro-
blemy, ktére mogq sie pojawi€, i wspierajgce tego klienta. Petna umowa na naprawy i kon-
serwacje zabezpiecza catkowity przebieg oraz mozliwos¢ planowania i kontroli kosztow.

W takich realiach, niezaleznie od tego, czy elektryfikacja dotyczy ogromnej floty autobu-
séw, czy operacji matej ciezarowki, wazne pozostaje, aby ta transformacja byta optacalna
dla dziatalnosci klientéw. Pojazdy elektryczne muszg pasowacé do ich codziennej eksploata-
cji. Dlatego sprostanie temu wyzwaniu oznacza, iz — majgc u podstaw pojazd elektryczny
— trzeba doda¢ kompleksowe rozwigzania, aby wszystko dziatato. Tym bardziej, iz operacje
zelektryfikowane wiqzq sie z wieloma pytaniami. Skutkiem tego Scania zapewnia odpo-
wiedzi i konkretne wyjscia, by poméc we wdrozeniu dopasowanych rozwigzan dla kazdego
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mozliwego aspektu zelektryfikowanych operacji. Nalezy zatem rozumie¢ dziatania swoich
klientow, kazdq putapke i kazdq nowq okazjg, jaka sie u nich pojawia.

4.1.11. Zaangazowanie firmy Scania w pojazdy
elektryczne z zasilaniem akumulatorowym

Cel Scanii polega na byciu liderem w przejsciu na zrownowazony system transportowy2°l.

Pojazdy elektryczne na baterie bedqg gtéwnym narzedziem napedzajgcym te zmiane
i umozliwiajgcym klientom wdrozenie rozwiqzan transportowych o obnizonej emisyjnosci
w potgczeniu z lepszq ekonomikq przewozu.

Postepujgcy ewolucyjnie rozwdj rozwigzan elektrycznych dla ciezaréwek obejmu-
je rozwoj technologii akumulatoréw pod wzgledem zdolnoSci magazynowania energii na
kg. Systematycznie poprawiajg sie czas tadowania, cykle tadowania oraz ekonomika na
kg. Oznacza to, ze modele zelektryfikowane stanqg sie bardziej optacalne, przede wszyst-
kim w powtarzalnych i przewidywalnych przypadkach uzycia — realizowanych operacjach.
W wigkszosci zastosowah stopniowo zaczng wigc wyprzedzaé odpowiedniki Scanii zasila-
ne paliwami kopalnymi i biopaliwami. Alexander Viaskamp, szef sprzedazy i marketingu
w Scanii, ocenia ,Widzimy, ze elektryczne rozwigzania akumulatorowe sq pierwszg techno-
logiq bezemisyjng w szerokim zakresie trafiajgcq na rynek. Z punktu widzenia klienta pojazd
elektryczny z akumulatorem wymaga mniej czynnosci serwisowych niz pojazd konwencjo-
nalny, co oznacza dtuzszy czas sprawnosci i nizsze koszty na kilometr lub godzine pracy.
NauczyliSmy sig tego z segmentu autobusdw, w ktérym transformacja rozpoczeta sig weze-
$niej, a opcje zasilania akumulatorowego sq bardzo poszukiwane. Moment wejscia Scanii
w ten segment nie byt optymalny, ale dostarczyt dobrych doswiadczenf i obecnie przyspie-
szamy z howq gamgq autobuséw Scania. Dato nam to réwniez dobrg wiedze podstawowq,
gdy rozwijamy biznes zelektryfikowanych ciezaréwek”.

Firma wprowadzita juz na rynek w petni elektrycznq ciezaréwke oraz hybrydowq cigeza-
réwke typu plug-in. Za kilka lat planuje zas wprowadzi¢ elektryczne ciezardwki dalekobiez-
ne, przez 4,5 godziny mogqce napedzac¢ 40-tonowy zestaw i przygotowane do szybkiego
tadowania podczas obowigzkowego 45-minutowego odpoczynku kierowcdw. Co wigcej,
podmiot spodziewa sig, ze do 2025 roku pojazdy zelektryfikowane bedqg stanowi¢ okoto 10
procent catkowitego wolumenu sprzedazy pojazdédw w Europie, a do 2030 roku 50 procent
catkowitej sprzedazy pojazddw przypadnie na czes¢ zelektryfikowanq.

20 https://www.scania.com/group/en/home/newsroom/news/2021/Scanias-commitment-to-battery-electric-vehicles.html
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4.1.12. Akumulator elektryczny kontra wodor

Scania zainwestowata w technologie wodorowe i jest obecnie jedynym wytwércqg po-
jozddéw cigzkich, ktérego auta tego rodzaju sq juz eksploatowane u klientdw. Dzieki tym
wczesnym testom inzynierowie zdobyli cenne informacje, a wysitki bedqg kontynuowane.
Niemniej w przysziosci wykorzystanie wodoru do takich zastosowan bedzie ograniczone,
gdyz do napedzania ciezarébwki wodorowej potrzeba trzy razy wigcej energii elektrycznej ze
zrédet odnawialnych w poréwnaniu do pojazdu elektrycznego z akumulatorem. Duzo ener-
gii jest bowiem tracone podczas produkciji, dystrybucji i konwersji z powrotem na ener-
gie elektrycznq. Nalezy réwniez rozwazy€ naprawe i konserwacje. Koszt modelu zasilanego
wodorem bedzie wigc wyzszy niz elektrycznego odpowiednika z zasilaniem akumulatoro-
wym, poniewaz jego systemy sq bardziej ztozone, na przyktad rozbudowany uktad powietrza
i chtodzenia. Ponadto wodér jest gazem lotnym, wymagajgcym wiekszej obstugi oraz uwa-
gi, aby zapewni¢ bezpieczehstwo. Jednak — z drugiej strony — wodoér stanowi obiecujqcy
nosnik energii oraz propozycje nadajqcq sie do magazynowania energii przez diugie cykle.
Jesli zatem bedzie pozyskiwany w sposéb przyjazny dla srodowiska, zacznie odgrywaé waz-
nq role w dekarbonizacji. W tym kontekscie Scania nie moze sie doczeka¢ wprowadzenia do
swoich samochoddw stali wolnej od paliw kopalnych — tzn. powstatej bez udziatu takich pa-
liw, kiedy wodér bedzie juz odgrywat wigkszg role w kilku innych branzach. Przy tym stacjo-
narne ogniwa paliwowe okazujq sie waznym elementem elektrycznego uktadu tadowania.
To rozwigzanie jest szczegdlnie obiecujgce na obszarach z duzq iloscig energii odnawialnej
oraz na terenach wiejskich poza gtowng sieciq elektroenergetyczng. Vlaskamp kontynuuje
.Aby zrobi¢ to, co najlepsze, zarbwno dla catej ekonomii operacyjnej naszych klientdéw, jak
i dla naszej planety, nie zamykamy drzwi przed zadnymi mozliwoSciami. Oczywiste jest, ze
Scania koncentruje sie na potgczeniu paliw odnawialnych i pojazddw elektrycznych na ba-
terie zarbwno w perspektywie tu i teraz, jak i w perspektywie krotkoterminowej. Widzimy to
w zasadzie we wszystkich segmentach”.

4.1.13. Zaangazowanie w wigcej produktow
elektrycznych

Oparte na nauce cele klimatyczne do 2025 roku pozwolg firmie ograniczy¢ emisje CO2
z wtasnej dziatalnosci o 50 procent oraz w tym samym okresie zmniejszy¢ emisje z pojaz-
dow klientébw o 20 procent. Aby osiggnqc te dalekosigzne cele, koncern skupia sig na podej-
§ciu well-to-wheel, uwzgledniajgcym emisje zwigzane z wytwarzaniem energii elektryczne;,
co zalicza sige do bardziej rygorystycznych niz wiele nadchodzqcych przepiséw prawnych,
koncentrujgcych sie na zasadzie ,0d zbiornika do kota”. Poza tym co roku przedsigbior-
stwo zobowiqzuje sie wprowadza¢ w segmencie autobusdw i cigzaréwek co najmniej jed-
ng nowq aplikacje wariantu elektrycznego. Jednoczesnie priorytetem pozostajq inwesty-
cje spoteczne w solidng infrastrukture dla pojazddéw elektrycznych na baterie. Vlaskamp

107



podsumowuje ,Firma Scania koncentruje si¢ na dziatalnosci naszych klientéw. Przewoznicy
muszq by¢ w stanie kontynuowa¢ wykonywanie zlecen w sposéb zrbwnowazony po rozsqd-
nych kosztach”.

Taka strategia powinna zapewni¢ zrbwnowazony rozwdj w diuzszej perspektywie cza-
sowej. Juz bowiem w 2031 roku catkowity koszt posiadania pojazdéw elektrycznych z aku-
mulatorem (BEV) bedzie taki sam, jak w przypadku wszystkich typéw pojazdéw z silnikiem
wysokopreznym o bardzo duzej mocy. Jednocze$nie wersje dystrybucyjne osiggnety juz
parytet kosztdw w Szwecji, a autobusy BEV w Niemczech. Niemniej — w stosunku do obecnej
sytuacji — petna elektryfikacja bedzie wymagac¢ od czterech do pieciu razy wiecej inwesty-
cji w infrastrukture. W zamian koszty operacyjne mogq by¢ o 40% nizsze niz w przypadku
modeli klasy tonazowej ciezkiej z silnikami wysokopreznymi. W tym konteksécie zelektryfiko-
wane autostrady dla transportu dalekobieznego mogq przyspieszy€ proces elektryfikacji,
szczegblnie w nadchodzqgcej dekadzie, kiedy koszty baterii bedqg prawdopodobnie wysokie.

Poniewaz, jak wskazano, nalezycie implementowana elektryfikacja oznacza nie tylko
same pojazdy elektryczne, ale i konieczne urzqgdzenia oraz ustugi powigzane, Scania wspot-
pracuje z ENGIE i EVBox?! w zakresie rozwigzan do tadowania. W zwigzku z tym francuska
globalna grupa energetyczno-ustugowa ENGIE i jej spotka zalezna EVBox Group tgczg sity ze
Scaniq, aby w 13 krajach europejskich zaoferowaé przewoznikom skrojone na miare i kom-

pletne rozwigzanie elektromobilnosci.

4.1.14. Rozwigzania do tadowania Engie Scania

tadowanie jest wymagane w przypadku przewozéw realizowanych za pomocq pojaz-
déw zelektryfikowanych — tzw. transportu elektrycznego/zelektryfikowanego. W przypadku
przewoznikdbw w zastosowaniach miejskich i wybranych regionalnych, w wielu sytuacjach
wystarczy tadowanie pojazdu w zajezdni/bazie. Dlatego liczni przewoznicy badajq kwestie
tadowania w zajezdni/bazie, ale odkrywajq, ze znalezienie odpowiednich rozwigzah w za-
kresie tadowania to ztozona sprawa. W przypadku bardziej zaawansowanych tras i w miare
postepu elektryfikacji bedzie réwniez rosng¢ zapotrzebowanie na bardziej wyrafinowane
rozwiqzania w sferze tadowania w miejscach docelowych i tadowania w miejscach publicz-

nych, ktére sq obecnie bardzo ograniczone.

Alexander Vlaskamp, dyrektor sprzedazy i marketingu Scania, méwi ,Kompletne roz-
wigzanie do tadowania obejmuje dostawe energii, sprzetu do tadowania i oprogramowania
oraz instalacje, konserwacje i inne powigzane ustugi dostosowane do specyficznych po-
trzeb kazdego klienta. To silne partnerstwo z ENGIE i EVBox Group bedzie oznaczato przejscie

21 https://www.scania.com/group/en/home/products-and-services/features/electrification-of-an-industry.html

108



dla naszych klientdbw na coraz bardziej zelektryfikowangq flote, a tym samym na bardziej
zrbwnowazony transport”.

W branzy energetycznej ENGIE wyrdznia sie¢ miedzynarodowym zasiegiem i silnymi
partnerstwami lokalnymi. Poprzez grupe EVBox ma mozliwo§¢ dostarczenia zaréwno sys-
temu energetycznego, jak i inteligentnych oraz skalowalnych odbiornikébw duzej mocy,
dostosowanych do kazdego klienta. ENGIE cechuje bogate doSwiadczenie w zakresie ta-
dowania pojazddéw elektrycznych i systemow energetycznych oraz zaprojektuje, zaoferuje,
zainstaluje i utrzyma rozwiqgzanie do tadowania elektrycznego i powigzane ustugi. Kristof
Vereenooghe, dyrektor generalny Grupy EVBox, ocenia ,Elektryfikacja transportu jest jed-
NnQ z najwazniejszych inicjatyw majgcych na celu redukcje emisji, szczegdlnie ze w Euro-
pie transport odpowiada za prawie jedng czwartg emisji gazéw cieplarnianych. JesteSmy
przekonani, ze nasza wiedza i konkurencyjna oferta pomogg Scanii w osigganiu celéw biz-
nesowych i zrbwnowazonego rozwoju”. Shankar Krishnamoorthy - wiceprezes wykonawczy
ENGIE Group — dodat za§ ,Scania i ENGIE majg te samaq wizje i ambicje, aby doprowadzi¢ do
przejScia na zrbwnowazone rozwigzania transportowe. To europejskie partnerstwo w zakre-
sie mobilnosci elektrycznych ciezaréwek i autobuséw stanowi wynik wzajemnego zaufania
wypracowanego w ramach naszej historycznej wspotpracy w zakresie mobilnosci gazowe.
JesteSmy dumni, ze mozemy potqczy¢ sity w tym nowym segmencie samochodow cig-
zarowych z napedem elektrycznym, oferujgcym obiecujqcy potencjat w zastosowaniach
miejskich i podmiejskich. ENGIE z przyjemnoscig zaprojektuje, zaoferuje, zainstaluje i utrzy-
ma wiodgce rozwiqzania do tadowania i powigzane ustugi dla klientow Scanii, korzystajgc
zaréwno z wtasnej europejskiej sieci wykwalifikowanych technikéw, jak i z regionalnych sieci
partnerskich”.

Vlaskamp dodaje ,Rozwigzanie tadowania znaczqco wptynie na zasigg, elastycznose
i stan baterii pojazdu elektrycznego, a tym samym znaczgco wptynie na catkowitg ekono-
mike eksploatacji naszych klientéw. Jestedmy na Sciezce edukacyjnej w zakresie elektryfi-
kowania transportu ciezkiego i wtasnie dzigki partnerstwu, jak to, oraz bliskiej wspobtpracy
z naszymi klientami, wspoélnie okreSlamy najlepszqg droge naprzéd”.

Scania uwaza, ze transport mozna zmieni¢ tylko poprzez badanie szerszego ekosyste-
mu i wspbtprace z nowymi partnerami w celu przyspieszenia zmian. Partnerstwo z ENGIE
i EVbox Group to kolejne przedsiewziecie firmy w sektorze energetycznym, po wczesniejszym
ogtoszeniu dotyczqgcym zasilania akumulatorami. Koncentruje sie nha optatach za depot dla
klientébw i poczgtkowo obejmie 13 krajow europejskich z dalszg ekspansjq przewidziang pod
koniec 2021 roku. Partnerstwo to stanowi rowniez wazny element zaangazowania Scanii
w realizacje celéw klimatycznych opartych na badaniach naukowych, ktére obejmujq tez
pomoc klientom w dekarbonizacji ich dziatalnosci.
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4.1.15 Naczepy cigzarowe z panelami stonecznymi
— modutami fotowoltaicznymi jako sposob
na zwigkszenie oszczednosci w zuzyciu paliwa

Jeszcze inng, ciekawq propozycje, zwigzang z elektryfikacjq, stanowig naczepy z bocz-
nymi — §cianowymi modutami fotowoltaicznymi.[?2

Dlatego w ramach partnerstwa badawczego Scania opracuje naczepe z panelami sto-
necznymi — modutami fotowoltaicznymi do zasilania hybrydowej ciezaréwki typu plug-in.
Wstepne testy wskazujg bowiem na mozliwe do uzyskania oszczednos$ci paliwa na pozio-
mie 5-10 procent w Szwecji i dwukrotnie wiecej w bogatej w storice potudniowej Hiszpanii.
Eric Falkgrim, lider technologii projektowania pojazdéw w Scania R&D, stwierdza ,Modu-
ty fotowoltaiczne byty wczesniej stosowane na todziach i przyczepach kempingowych, ale
potem tylko do zasilania urzqdzeh pomocniczych, takich jak lodéwki i kuchenki, a nie do
samego uktadu napedowego”.

Cigzarobwka bedzie obstugiwana w codziennych zadaniach transportowych przez
szwedzkiego przewoznika Ernst Express, ktory wspotpracowat ze Scaniq takze przy prébach
pierwszej na Swiecie elektrycznej drogi z napowietrznymi liniami trakcyjnymi. Ernst Express
bedzie obstugiwat 18-metrowq naczepe, wzdtuz bokdéw i dachu pokrytqg ogniwami stonecz-
nymi — modutami fotowoltaicznymi o catkowitej powierzchni 140 metréw kwadratowych.
Oczekuje sie, ze w Szwecji panele stoneczne bedq rocznie generowacé tgcznie 14 000 kWh.
Poza tym w ramach tego projektu badawczego sprawdzi sig, czy naczepa moze dostarczac
energie elektryczng do sieci, gdy akumulatory sq w petni natadowane, a ciezaréwka jest
zaparkowana, na przyktad w weekendy.

We wstepnym badaniu symulowano operacje w srodkowej Szwecji, osiggajgc poten-
cjalne oszczednosci paliwa na poziomie 5-10 procent. W Szwecji od wiosny do jesieni jest
mianowicie wystarczajgco duzo Swiatta stonecznego, aby wytworzy€é energie. Przy czym
z wyjgtkiem lata stofce bywa za stabe, ale mimo tego wciqz w ciggu dnia notuje sie wiecej
godzin stonecznych. Przez pozostatg czg$€ roku w Szwecji jest juz za mato stonca. Z kolei —
dla kontrastu - potudniowa Hiszpania ma o 80 procent wiecej godzin nastonecznienia.

Projekt jest finansowany ze srodkéw publicznych szwedzkiej rzgdowej agencji innowaciji
Vinnova, a oprécz Scanii i Ernst Express zaangazowani sq w niego: Midsummer produkujgcy
panele stoneczne, Uniwersytet w Uppsali, prowadzqcy zaawansowane badania nad bar-
dziej wydajnymi ogniwami stonecznymi, oraz firma energetyczna Dalakraft.

22 https://www.scania.com/group/en/home/newsroom/news/2020/truck-trailers-with-solar-panels-can-save-fuel.html
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4.1.16. Elektryfikacja drog dla transportu towarowego

Kolejng interesujqcqg propozycje stanowiq zelektryfikowane drogi — tzn. drogi z popro-
wadzong napowietrzng sieciqg trakcyjng. Scania uwaza bowiem, ze nie minie duzo czasu,
az punkt krytyczny bedzie taki, ze elektryfikacja ciezkich przewozdéw stanie sie dobrq inwe-
stycjq dla operatoréw transportowych. Ale poniewaz firma nadal inwestuje w rozwigzania
zelektryfikowane i rozwija je, wdraza réwniez inne i bardziej bezposrednie sposoby do osig-
gniecia zrownowazonego przemieszczania. W tym kontekScie postrzega zelektryfikowane
drogi jako jednq z kilku obiecujgcych technologii, mogqcych sprawic, ze transport daleko-
biezny stanie sie bardziej zrbwnowazonq przysztoscig — stanie sie bardziej zrbwnowazony
w przysztosci. Elektryfikacja pojazddw rozwija sie mianowicie szybko i dzigki korzyéciom §ro-
dowiskowym, spotecznym oraz kosztowym bedzie odgrywaé wazng role w przechodzeniu
na system transportu bez paliw kopalnych.

Takie zelektryfikowane drogi majqg gwarantowaé zero emisji dwutlenku wegla, cichsze
pojazdy, dobre wtasciwosci jezdne i brak emisji spalin, co — wskutek ciggtego tadowania
wzdtuz autostrady — wykazuje ogromny potencjat dla ciezkiego transportu, w tym daleko-
dystansowego, na obecnym etapie trudnego do zelektryfikowania przy pomocy tzw. czy-
stych technologii akumulatorowych. Taki system zelektryfikowanych autostrad wykazuje
wigc wiele zalet, takich jak: ograniczony negatywny wptyw na srodowisko wynika z eksplo-
atacji wariantéw, ktérych silniki elektryczne sq bardziej wydajne niz zwykte silniki spalinowe,
a zasilanie moze by¢ dostarczane bez potrzeby stosowania cigzkich akumulatorow.

We wspbtpracy z firmg Siemens Scania testuje elektryfikacje zespotdow napedowych
w ciezarbwkach na elektrycznej autostradzie w Niemczech.

4.1.17 Czysta, bezpieczna i wydajna technologia

Zaledwie kilka lat temu mysl, ze elektrycznie napedzane ciezardéwki przeznaczone do
obstugi ruchu dalekodystansowego mogqg wspdétistnie€¢ z autami osobowymi na zwyktych
autostradach, bytaby wizjq przysztosci. Ale dzisiaj w Europie jest realizowanych kilka przed-
siewzie€, aby przetestowaé te czystq, bezpieczng i wydajng technologie. Obecnie rzgdy
i wiadze w Niemczech, Wioszech i Szwecji aktywnie wspierajg bowiem projekty badawcze,
a ostateczny cel polega na zbudowaniu infrastruktury elektryfikacyjnej, ktéra dzieki tej zie-
lonej technologii mogtaby objgé sie¢ autostrad w Europie.

Na ruchliwej autostradzie ciezaréwka z naczepq zbliza sie do dtugiego odcinka z pylonami
po prawej stronie. Czujnik pojazdu wykrywa, ze pas ruchu jest teraz wyposazony w elektryczng li-
nig trakcyjng, a kierowca poprzez nacisnigcie przycisku uruchamia system i pantograf rozktada
sie znad dachu kabiny. W rezultacie w ciggu kilku sekund wewnqtrz kabiny robi sie prawie cat-

kowicie cicho: silnik spalinowy zatrzymat sie, a pojazd catkowicie zasila teraz silnik elektryczny.
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4.1.18 Funkcjonowanie elektryfikaciji

Technologia elektryfikacji opiera sie na ciezaréwkach odbierajgcych energie elektrycz-
nq z modutu zasilania z pantografem - ten modut pochodzi od Siemensa, a zamontowano
go na ramie za kabing. Pantograf z kolei tqgczy sie z napowietrznymi liniami energetycznymi,
znajdujgcymi sie powyzej prawego pasa drogi. W systemie tym samochody mogq sie tez
swobodnie w ruchu podtgczac¢ i odtgczac od przewoddw napowietrznych. Gdy poruszajq sie
poza pasem elektrycznym, pantograf jest odtqczony — wéwczas naped pochodzi od silnika
spalinowego lub silnika elektrycznego zasilanego z akumulatora. Ta sama zasada obowig-
zuje, gdy kierowca chce wyprzedzi¢ inny pojazd na zelektryfikowanym pasie drogi.

Zelektryfikowana droga — jak to dziata:
1. Znalezienie zelektryfikowanej autostrady — eHighway.

Czujnik sprawdza pas ruchu za pomocq linii kontaktowej. Do tego momentu cigzaréwke

napedza silnik spalinowy. Teraz kierowca podnosi pantograf.
2. Pojazd tqczy sie z liniq energetyczna.

Po podtqczeniu pantograf przenosi energig bezposrednio do silnika elektrycznego, jed-
noczesnie tadujgc akumulator. Podczas hamowania energia elektryczna jest wytwarza-
na w procesie rekuperaciji, tadujgc akumulator poktadowy.

3. Pojazd odiqcza sie podczas wyprzedzania.

Ciezaréwka wyprzedza lub znajduje sig na kohcu odcinka zelektryfikowanego - wow-
czas pantograf opuszcza sie. Silnik elektryczny pracuje tak dtugo, jak jest to tylko mozli-
we. Po wyprzedzeniu kierowca moze wroci¢ do eHighway.

4.1.19 Scania i zelektryfikowana droga

Zelektryfikowana droga byta jednym z najbardziej interesujgcych projektéw elektryfi-
kacji, w jakim uczestniczyta Scania. Od czerwca 2016 roku 2-kilometrowy pas autostrady
E16 dziata pod szwedzkim miastem Gdvle w trwajgcym projekcie z partnerem infrastruk-
turalnym w postaci niemieckiej korporacji Siemens. Testowane tam ciezaréwki Scania sq
wyposazone w modut pantografu, wraz z koniecznym osprzetem zamontowany na ramie
za kabing. Pantografy sq z kolei potgczone z napowietrznymi liniomi energetycznymi, znaj-
dujgcymi sie powyzej prawego pasa drogi. Ciezardwki mogq w ruchu swobodnie tqczy¢ sie
i odigczac od przewoddw napowietrznych i tadowaé akumulatory w egzemplarzach zaopa-
trzonych w hybrydowy elektryczny uktad napedowy.
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W tym kontekScie przyszty rozwdj technologii akumulatorowej i infrastruktury tadowa-
nia, takiej jak droga zelektryfikowana, okresli, w jaki sposbéb zasila¢ przyszte ciezkie, pojazdy
uzytkowe z napedem elektrycznym i hybrydowe.

Elektryczny projekt drogowy juz zyskat miedzynarodowqg uwage, a na terenie Niemiec
planowany jest jego dalszy rozwdj. Projekt otrzymat prawdziwg aprobate w 2017 roku, kiedy
niemiecka kanclerz Angela Merkel oraz szwedzki premier Stefan Léfven spotkali sie, aby
zainicjowa¢ nowe partnerstwo innowacyjne miedzy Szwecjq i Niemcami, ktére bedzie kon-
centrowaé sie na "Innowacji i wspoétpracy na rzecz zrbwnowazonej przysztosci'. Gtéwnym
celem tej wspotpracy bedzie przetestowanie i dalsze rozwijanie mozliwosci, jakie daje zelek-
tryfikowana technologia drogowa, w ramach prac, ktére zostaty juz rozpoczete we wspodt-
pracy z firmqg Siemens.

Niezaprzeczalnie partnerstwo stanowi kolejny kluczowy sktadnik w kwestii sprostania
wyzwaniom zwigzanym z opracowaniem prawdziwie zrownowazonego transportu. Szero-
ki zakres wyzwaf niskoemisyjnych rozwiqzahn transportowych i szeroka gama mozliwych
rozwigzah oznaczajq, ze koncern postrzega partnerstwa jako jedyny sposéb, w jaki branza
transportowa moze sta¢ sie zrbwnowazona. Nie mozna mianowicie pracowa¢ w izolacji.
Obecnie Scania wspodtpracuje wiec z gminami, srodowiskiem akademickim, prywatnymi
firmami, zarzqdcami infrastruktury oraz dostawcami paliw i energii, aby osiggnq¢ opta-
calne, zrbwnowazone rozwigzania transportowe. Z punktu jej widzenia wazne jest, aby sta-
wia¢ takie same wymagania swoim partnerom, jak sama sobie stawia w sferze wspotpracy
i wspolnych dziatan dotyczgcych zrbwnowazonych wyboréw.

4.1.20 W kierunku e-autostrady - eHighway
we Wioszech - “zero emisji”

Po Szwecji i Niemczech Witochy bedqg kolejnym krajem, w ktérym rozpoczng sig¢ préby
drogowe zelektryfikowanej autostrady. Odbedq sig one na odcinku autostrady A35 Brebemi
w poétnocnej czesci kraju. Odcinek ten ma sie wigc sta¢ najnowszq lokalizacjg technologii
elektryfikacji drég, a ciezaréwki Scanii wyposazone w pantografy Siemens i ztqgcza zasilania
czekajq w kolejce do przeprowadzenia na nim pierwszych testow.

Wybrana autostrada A35 Brebemi tqczy Brescig, Bergamo i Mediolan, czyli trzy gtow-
ne miasta we wtoskim regionie Lombardii. Niemniej, na obecnym etapie, przede wszystkim
projekt skupi sie na szeSciokilometrowym odcinku tej autostrady miedzy zjazdami Roma-
no di Lombardia i Calcio. Jednak ci, ktérzy sq zaangazowani w te inicjatywe, majq jeszcze
bardziej ambitne plany, poniewaz ostateczny cel lideréw tego przedsiewzigcia polega na
przygotowaniu pierwszego w Europie "eHighway" o minimalnym negatywnym wptywie na
Srodowisko. Powyzsze uzyska sie wskutek rozlokowania wzdtuz trasy o dtugosci 62,1 km pa-
neli stonecznych, pokrywajgcych wymagane zapotrzebowanie na energie elektryczng, gdyz
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generujqcych konieczng moc. Ten plan dla Wioch pozostaje zgodny z podobnymi projek-
tami w Szwecji i Niemczech, wskazujgc na rosnqcy udziat elektryfikacji jako skutecznego,
pozbawionego paliw kopalnych sposobu zwalczania emisji dwutlenku wegla.

4.1.21. "Rewolucyjny projekt”

W zwiqzku z dynamicznym rozwojem projektu we Wioszech, zaangazowani sqg w hiego
politycy krajowi i miejscowi oraz przedstawiciele Scanii, Siemensa i lokalnych partneréw A35
Brebemi i Concessioni Autostradali Lombarde (CAL). Scania pozostaje gotowa do wspot-
pracy z A35 Brebemi, aby pomédc w uruchomieniu pierwszej zelektryfikowanej autostrady
we Wioszech - rewolucyjnego projektu, na zawsze majgcego zmieni€ koncepcje transportu
drogowego. Wspbtpraca koncernu z A35 Brebemi, Siemensem i innymi uczestnikami tego
programu pokazuje, ze jedynie dzigki takiemu wspétdziataniu z partnerami strategiczny-
mi zainteresowane strony mogq przyspieszy€ proces zmian w kierunku zrbwnowazonego
systemu transportu. Rozwdj pierwszej zelektryfikowanej autostrady we Wioszech — jednej
z pierwszych tego typu w Europie, stanowi przyktad wielkich innowacji i udowadnia, ze ta
rewolucja w elektrycznym transporcie drogowym to wtasciwy krok. Tym bardziej, ze projekt
elektryfikacji A35 szczyci sie wsparciem finansowym CAL i partnerami takimi jak Scania
i Siemens — obu nalezqcymi dzisiaj do grona wiodqcych dostawcéw dla branzy logistycz-
nej, a dzieki tym nowym technologiom bedqcymi w stanie wprowadzi¢ innowacje w catym
sektorze transportu towarowego.

4.1.22. Proby i testy technologii w Szwecji
i Niemczech

Ciezardéwki Scanii, jezdzqgce na A35 Brebemi, zawierajq sprawdzonq technologie hybry-
dowq, wczesniej wprowadzong na rynek pod koniec 2016 roku. Wspoétdziatanie Scanii z kon-
cernem Siemensem bazuje tu mianowicie na dwéch innych projektach z udziatem tych
partnerébw — jednym w Szwecji oraz jednym w Niemczech. Przez ostatnie dwa lata obie te
firmy we kooperacji z wiadzami regionalnymi testowaty bowiem technologie elektryfikacji
na szwedzkiej elektrycznej autostradzie E16 w poblizu Gdvle. Scania i Siemens sq réwniez
zaangazowane w projekt badawczy "Trucks for German eHighways", w ktérym Volkswa-
gen Group Research i Siemens technologicznie opracujq elektryczne hybrydowe cigzaréwki
dalekobiezne dostarczane przez Scanie dla niemieckiego projektu badawczego eHighway.
Badania te stanowiq wstepng faze przed uruchomieniem trzech osobnych testéw na nie-
mieckich drogach publicznych w poblizu Lubeki, Frankfurtu nad Menem i na drodze B462
w Badenii-Wirtembergii.

Od poczqgtku lipca 2019 roku pierwszy w Niemczech elektryczny tor testowy w poblizu
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Frankfurtu z trakcyjnymi liniami napowietrznymi jest w petni sprawny?3.wykorzystuje go
pie¢ hybrydowych ciezaréwek Scania R 450 wyposazonych w pantografy. Ostatni z tych
pieciu samochoddéw zostat niedawno przekazany do niemieckiej firmy Knauf, dostawcy
materiatdéw budowlanych.

Christoph Dorn, kierownik grupy Knauf, wyjasnia ,Ten projekt pilotazowy dobrze wpisu-
je sie w nasze zobowigzanie do odpowiedzialnego wykorzystywania wszystkich zasobow.
Mamy nadziejeg, ze dostarczy to informacji, ktére pomogq nam uczyni€ nasze procesy logi-
styczne jeszcze bardziej zrbwnowazonymi, szczegdlnie w obszarach metropolitalnych”.

Pozostate cztery ciggniki sq obstugiwane przez firmy Schanz, Meyer Logistics, Contargo
i Merck. Poniewaz obecnie wszystkie te pie€ aut wykonuje normalne operacje przewozo-
we w codziennym ruchu na pieciokilometrowym zelektryfikowanym odcinku autostrady A5,
dane zostang zebrane do kilku badan w celu stwierdzenia korzysci ptynqcych z wdrazania
i uzytkowania e-drog.

Heinrich Kerstgens, wspoétzarzqgdzajgcy Contargo, ktéry w czerwcu odebrat trzecig hy-
brydowq ciezaréwke Scania dla tego pilotazowego projektu, ocenia ,Pieciokilometrowy tor
testowy w obu kierunkach na autostradzie moze wydawac sig bardzo krotki, ale celem jest
sprawdzenie technologii. Jesli opinie bedqg pozytywne i jesli okoto jedna trzecia niemieckiej
sieci autostrad bedzie zaopatrzona w zelektryfikowane sieci trakcyjne, w przysztosci okoto
80 procent cigzaroéwek zarejestrowanych w Niemczech bedzie mogto jezdzi€ w trybie elek-
trycznym z wykorzystaniem tej technologii. To naprawde znaczqco przyczyni sie do zmniej-
szenia emisji dwutlenku wegla”.

Odcinek autostrady A5 w Hesji jest jednym z trzech takich odcinkédw prébnych w Niem-
czech z poprowadzonymi napowietrznymi liniami trakcyjnymi. Drugi odcinek drogi pod ko-
niec 2019 roku otwarto w Szlezwiku-Holsztynie na autostradzie Al, a pod koniec 2020 roku
ostateczna préba rozpocznie sig w Badenii-Wirtembergii na trasie B462. Wraz z rozwojem
niemieckiego projektu zelektryfikowanej drogi — e-drogi zostanie dostarczonych siedem
kolejnych cigzaréwek Scania.?4

Na poczqgtku 2021 roku ukazata sige informacja, ze pierwszy niemiecki tor do testéw dro-
gowych dla pojazddw z napedem elektrycznym, zlokalizowany na autostradzie A5 w poblizu
Frankfurtu, zostanie wydtuzony o prawie siedem kilometréw, a Scania dostarczy siedem
dodatkowych cigzaréwek wyposazonych w pantografy, ktére bedq jezdzi¢ na tym wydtuzo-
nym odcinku zelektryfikowanej autostrady.

Obecnie w Niemczech trwajq trzy préby z zelektryfikowanymi ciezaréwkami. W ramach

23 https://www.scania.com/group/en/home/newsroom/news/2020/first-german-e-road-trial-now-fully-operational.html

24 https:/ [www.scania.com/group/en/home/newsroom/news/2021/Seven-more-Scania-trucks-to-be-delivered-as-German-e-road-
-expands.html
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najnowszego etapu rozwoju, dotyczgcego odcinka autostrady A5 w Hesji, dojdzie siedem
dodatkowych kilometréw napowietrznych linii trakcyjnych, w sumie zwigkszajgc dtugosc
tego prébnego odcinka do dwunastu kilometrow w kierunku Darmstadt i pigciu kilometréw
w kierunku Frankfurtu. Prace te majqg zosta¢ zakonczone do konca 2022 roku. Przy 135 000
pojazddéw dziennie, w tym 14 000 cigzaréwek, potozona na potudnie od Frankfurtu autostra-
da A5 nalezy do jednych z najbardziej ruchliwych i zarazem najbardziej zanieczyszczonych
odcinkéw dréog w Niemczech. Przy tym — jak wskazano — na A5 odbywa sig jeden z trzech
przeprowadzanych w Niemczech testédw dotyczgcych napowietrznych linii trakcyjnych. Pod
koniec 2019 roku w poblizu Lubeki w Szlezwiku-Holsztynie (A1) otwarto bowiem dodatkowy
odcinek zelektryfikowanej drogi, a obecnie jest na nim sprawdzana jedna cigzaréwka Sca-
nia. W 2021 roku trzecia préba rozpocznie sie zas w Badenii-Wirtembergii (B462). W sumie
na tych trzech torach testowych bedq jezdzi¢ 22 cigzardwki, gdyz nastepne zostanq dodane
do tych juz eksploatowanych.

Scania juz wczesniej dostarczyta pie¢ hybrydowych cigzaréwek R 450, wyposazonych
w pantografy i stuzqcych do jazdy wzdtuz zelektryfikowanej A5. Podobnie jak w przypadku
tych pieciu, siedem dodatkowych aut bedzie obstugiwanych przez kilku réznych klientow.
Podczas testdw Scania zarzqgdza konserwacjg pojazddw i zbieraniem z nich danych. Opra-
cowany przez firme Siemens i stosowany na tych drogach system elektryfikacji przy petnym
zasilaniu elektrycznym pozwala cigzaréwkom z niezbgednym pantografem zamontowanym
na dachu jezdzi¢ z predkoscig do 90 km/h, a po opuszczeniu zelektryfikowanego odcinka
z powrotem przeksztaici¢ sie w tradycyjne cigezaréwki z silnikiem spalinowym, w idealnej
opcji zasilanym biodieslem w celu wiekszej redukcji emisji CO2.

4.1.23. ldealny do samochodow cigzarowych

Magnus Héglund, szef infrastruktury i rozwiqzan tadowania w Scanii, méwi ,W przeci-
wienstwie do aut osobowych, ktére przez wiekszo$¢ dnia pozostajq zaparkowane i nieru-
chome, przez dtugie godziny ciezaréwki sqg uzywane do zadan transportowych, podczas
gdy zatrzymywanie sie w celu natadowania moze by¢ bardzo uciqgzliwe dla realizacji opera-
cji. Drogi elektryczne zapewniajqg racjonalne i efektywne tadowanie na trasie. Chociaz tech-
nicznie jest to tylko inny sposéb tadowania pojazdéw elektrycznych, rozwigzanie to moze
by¢ szczegdlnie przydatne na drogach o duzym natezeniu ruchu, a dodatkowo oszczedza
akumulatory i zmniejsza obcigzenie sieci energetycznej”.

Wedtug kilku badaf e-drogi stanowiq alternatywe, mogqgcq przyczyni€ sie do znacznej
redukcji emisji CO2. Zelektryfikowana technologia drogowa to jedno z podejs¢, ktére Scania
testuje w celu przej$cia na zrobwnowazony system transportowy.

Poniewaz pojazdy z ogniwami paliwowymi bedq drozsze, oczekuje sig, ze znaczny wzrost

popytu na nie nastgpi pdzniej niz w przypadku typdédw z akumulatorem. Do 2050 roku po-
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jozdy te mogq stanowi¢ 60% catkowitej floty pojazdéw klasy tonazowej ciezkiej w grupie
pozostatych pojazddw z napgedem elektrycznym. Przy czym dostawy wodoru sg znaczne,
a sam wodor dostepny po niskich kosztach. Pojazdy z ogniwami paliwowymi sq rowniez le-
piej przystosowane do wykonywania transportu dtugodystansowego ze wzgledu na mniej-
szy rozmiar baterii i diuzszy zasieg operacyjny niz klasyczne warianty elektryczne jedynie
z samymi akumulatorami.

4.1.24. Kontynuacja inwestycji w Northvolt

W 2018 roku Scania ogtosita inwestycje w Northvolt i partnerstwo w celu wspdlnego
opracowania oraz komercjalizacji technologii ogniw akumulatorowych do pojazdéw uzyt-
kowych klasy tonazowej cigzkiejl?sl. Firmy zawarty réwniez umowe dotyczgcg zobowigzania
ilosciowego i przysztej pojemnosci ogniw akumulatorowych. Poniewaz Northvolt kohczyt ko-
lejng podwyzke kapitatu, Scania ogtosita proporcjonalny wzrost inwestycji w spotke.

Elektryfikacja pojazddéw szybko sie rozwija. W przypadku ciezarowek klasy tonazo-
wej ciezkiej i autobuséw potrzebne sq ciqgty rozwdj infrastruktury tadowania oraz ogniw
akumulatorowych. Tempo zmian w dziedzinie rozwoju akumulatoréw nalezy do wysokich,
a w ostatnich latach poczyniono wielki postep w celu lepszego dostosowania ogniw aku-
mulatorowych do ciezkich pojazddéw. Partnerstwo z Northvolt stanowi jednq z kilku strate-
gicznych inicjatyw w ramach Scanii, zmierzajgcej do przejécia na bardziej zrbwnowazone
rozwigzania transportowe.

Peter Carlsson, wspotzatozyciel i dyrektor generalny Northvolt, méwi ,Scania juz od sa-
mego poczgtku byta kluczowym partnerem dla Northvolt. Z niecierpliwosciq czekamy na
dalsze zacie$nianie tego partnerstwa w nadchodzgcych latach, zwigkszajgc produkcje
ogniw akumulatorowych, aby wspiera¢ nowq zelektryfikowangq flote ciezarowek Scania”.

Dzigki najnowszemu podniesieniu kapitatu Northvolt planuje zainwestowaé w zwiek-
szenie mocy produkcyjnych oraz w dziatalno$¢ badawczo-rozwojowq i recyklingowq, aby
wesprzec€ cel stworzenia 150 GWh mocy produkcyjnych w Europie do 2030 roku. Ma to szcze-
gdlne znaczenie dla Scanii. Popyt na akumulatory juz ksztattuje sie na wysokim poziomie
i nadal rodnie. Jak dotqd jednak podaz baterii pozostaje ograniczona, a podaz baterii pro-
dukowanych w sposéb zrébwnowazony jest jeszcze bardziej limitowana. Anders Williamsson,
dyrektor ds. zakupé4w w Scanii, ocenia ,Obecnie pozyskiwanie i produkcja akumulatoréw
w sposbdb zrownowazony sa wyzwaniem dla catej branzy motoryzacyjnej. Firma Northvolt
zostata zatozona z misjg budowy najbardziej ekologicznej baterii na Swiecie, charakteryzu-
jacej sie minimalnym sladem weglowym i najwiekszymi ambicjami w zakresie recyklingu.

25 https://www.scania.com/group/en/home/newsroom/news/2020/scania-makes-further-investment-in-northvolt.htmi
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Dlatego uwazamy, ze misja Northvolt w duzym stopniu odpowiada ambicjom i celowi Sca-
nii, jakim jest dgzenie do przejsScia na zrownowazony system transportowy”.

4.1.25. Dziatanie cigzarowki z wodorowym ogniwem
paliwowym

Elektryfikacja, automatyzacja oraz rézne rozwigzania w zakresie uktadédw hybrydowych
i paliw alternatywnych znajdujq sie w centrum uwagi producentéw samochoddéw ciezaro-
wych i przedsigbiorstw transportowych. Jednq z ciekawszych mozliwosci, ktéra jednak do
tej pory w poréwnaniu z innymi zostata nieco przyémiona, jest technologia wodorowych

ogniw paliwowych.

W petni elektryczne cigzaréwki sq wyposazone wytqcznie w elektryczny uktad napedo-
wy. W przypadku elektrycznych typéw wodorowych dochodzi jeszcze funkcja wytwarzania
energii elektrycznej bezposrednio na pokiadzie — energia ta powstaje z gazu wodorowego
w ogniwach paliwowych. Przy tym ciezaréwka napedzana elektrycznie z systemem ogniw
paliwowych ma tez akumulatory, pomocne w sytuacjach, gdy staje sie potrzebna dodatko-
wa moc oraz gdy pojazd musi odzyska€ energie elektryczng z energii hamowania.

Hedvig Paradis, kierownik ds. nowych koncepcji biznesowych, z doktoratem w dziedzinie
technologii ogniw paliwowych na Uniwersytecie w Lund, od kilku lat studiuje i pracuje w tej
szybko rozwijajgcej sie dziedzinie. Zwraca ona uwage, ze ,R6zni klienci w réznych regio-
nach na catym Swiecie bedq potrzebowaé réznych rozwigzan, a technologia wodorowych
ogniw paliwowych moze by¢ jednym z takich wyj$¢. Widzimy na przyktad w Japonii, Korei
Potudniowej i Kalifornii, ze naciskajg one na rozwiqzania oparte na wodorze i budujg stacje
paliwowe z wodorem”.

Gtébwnq zaletq rozwiqzan opartych na wodorze pozostaje fakt, ze ta technologia na-
lezy do zeroemisyjnych, gdyz jedynym produktem emitowanym lokalnie przez pojazd jest
woda. Powyzsze wynika m.in. z tego, ze wodor wytwarza sie w sposdb catkowicie odnawial-
ny. Kolejny prawdziwy pozytyw dla pojazddéw wodorowych z ogniwami paliwowymi, bedq-
cy jednym z zasadniczych powoddw rosngcego zainteresowania nimi, polega na tym, ze
pojazdy takie zachowujg cechy poréwnywalne z konwencjonalnymi odpowiednikami, takie
jak schematy tankowania i wymagania w zakresie rozbudowy infrastruktury. Czynnik ten
pozostaje w takim razie nadal atrakcyjny dla tych, ktérzy obawiajg sie radykalnej zmiany,

jakiej wymagajq wybrane nowe technologie.

Kluczowa jest kwestia, w jaki sposob i gdzie wytwarzane jest paliwo wodorowe. Przede
wszystkim stacje z wodorem nie sq jeszcze tak rozwiniete, chociaz buduje sig ich coraz wie-
cej. Niektére podmioty, na przyktad Asko, wznoszq wtasne takie stacje tankowania, wiec
majq kontrole nad wtasnym ekosystemem. Potrzebne sq zatem zréwnowazone rozwigzania,
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majgce ograniczony negatywny wptyw na Srodowisko. Do tego dochodzi potrzeba duzej
przestrzeni w cigzaréwce lub autobusie na zbiorniki wodoru. Dostgpne dzi$ propozycje zaj-
mujg bowiem duzo miejsca, aby przektadaé sie na uzyskiwanie dobrego zasiegu. Tymcza-
sem wzrost masy i objetosci zajetej przez zbiorniki z wodorem oznacza strate tadownoSci
i przestrzeni, ktére w przeciwnym razie mogtby zosta¢ wykorzystane do transportu tadun-
kéw lub osdb.Ogniwo paliwowe wytwarza elektryczno§¢ w procesie elektrochemicznym
z wykorzystaniem wodoru i tlenu. Energia elektryczna wytwarzana przez ogniwa paliwowe
zasila elektryczny uktad napedowy. System ma zintegrowany bufor akumulatora. Jedynym
emitowanym produktem jest czysta woda.

4.1.26. Wspétpraca Scania i Westport Fuel
Systemprzy projekcie badawczym dotyczgcym
wodoru

21 stycznia 2021 roku Scania poinformowatal?®l, ze rozpoczeta projekt badawczy z Ca-
nadian Westport Fuel Systems w celu wyprébowania w najnowszym tradycyjnym silniku
spalinowym Scania (ICE) uktadu paliwowego z bezposrednim wtryskiem wysokiego cisnie-
nia (HPDI) wykorzystujgcego wodér.

Mozliwo§¢ wykorzystania ICE jako konwertera energii dla wodoru to ciekawa §ciezka do
zbadania. Jest to dobrze znana i szeroko rozpowszechniona technologia, ktérq mozna za-
stosowa¢ w obecnych systemach produkcyjnych Scanii. | wtasnie to Westport chce umoz-
liwi€ dzigki swojemu HPDI.

Wczesniej inzynierowie Scania zdobyli cenne informacje z testdow wodoru i ogniw pali-
wowych. Firma nadal dgzy do przejScia na zrbwnowazony system transportowy dzigki roz-
wigzaniom ,tu i teraz” oraz bada nowe i przyszie rozwigzania. W takim uktadzie ten nowy
projekt badawczy stanowi kolejny przykiad na proekologiczne i przysztosciowe zaangazo-
wanie koncernu. Eric Olofsson, starszy doradca techniczny w Scania Powertrain Resear-
ch&Technology, méwi ,Z niecierpliwoéciq czekamy na wyniki tych badan i na to, jak mogq
nam one poméc w podejmowaniu przysztych decyzji. Jednak badania sq zawsze ztozone
i spodziewamy sig, ze uptynie troche czasu, zanim zobaczymy ich wyniki”.

David M. Johnson, dyrektor generalny Westport Fuel Systems, méwi ,Jako dostawca
zaawansowanych komponentdéw i systemoéw dostarczania paliwa do czystych, niskoemi-
syjnych paliw dla przemystu motoryzacyjnego, Westport chce zobaczy€, co przyniosq te
badania: Wykorzystanie wodoru w silniku spalinowym z naszym uktadem paliwowym HPDI

26 https://www.scania.com/group/en/home/newsroom/news/2021/Scania-and-Westport-Fuel-System-will-cooperate-in-hydrogen-re-
search-project.html
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moze wiqzac sie z inng kosztowo-konkurencyjnq éciezka redukcji emisji CO2 z transportu”.
Olofsson podsumowuje ,Wczesnie zainwestowaliSmy w technologie wodorowe, a wiedza,
ktérg zdobywamy, uczestniczgc w projektach badawczych, pozwala, bySmy przedstawili
naszym klientom mozliwie najlepszq oferte”.

Scania wierzy, ze wodor odegra role w systemie transportowym, uczqgc sig wiele z wcze-
snych testow i te wysitki sg kontynuowane. Jednak w najblizszej przysztosci nie bedzie od-

grywac istotnej roli wodoru w transporcie.

4.1.27. ASKO ielektryczne cigzarowki Scania

Na poczgtku 2020 roku ASKO i Scania wdrozyty do eksploatacji cztery cigzaréwki z elek-
trycznym uktadem napedowym zasilanym wodorem oraz wodorowq stacje paliwowqg ASKO,

potozong w Trondheim w Norwegiil?’].

Do tej chwili nie istnieje jedno uniwersalne rozwigzania w sferze elektryfikaciji ciezkich
pojazdow uzytkowych. Jednq z mozliwych $ciezek dalszego rozwoju technologicznego w tej
dziedzinie, ktérq Scania badata ze swoim klientem ASKO, sqg wtasnie elektryczne cigzaréwki
na ogniwa paliwowe zasilane wodorem. Wejscie do pilotazowej eksploatacji oznacza przej-
§cie tego przedsigewzigcia do kolejnej fazy, co stanowi jeden z pierwszych komercyjnych
projektow tego rodzaju. Pilotaz ten bedzie podstawq dla dalszej nauki i rozwoju realizowa-
nego przez obie strony.

Karin Radstrém, 6wczesna dyrektor sprzedazy i marketingu w Scania, ocenita ,Scania
kontynuuje prace z najnowoczesdniejszqg technologiq, wspierajgcq przejscie na transport
wolny od paliw kopalnych. Wazna cze$¢ tego jest realizowana w rozwoju zblizonym do klien-
ta wspdlnie z niektérymi z naszych najbardziej postepowych partnerdw, takimi jak ASKO”".

Koncern pracuje nad planem elektryfikacji w taki sam sposéb, jak nad technologiq silni-
kéw spalinowych, czyli poprzez wieloaspektowe podejscie z szerokq gamaq rozwigzan doce-
lowych. Firma zbadata i opracowata rézne technologie biopaliw w wydaniach hybrydowo-
-elektrycznych oraz wersje w petni elektryczne. Elektryczny autobus akumulatorowy wszedt
na rynek w 2019 roku. Poza tym podmiot pracuje nad pojazdami elektrycznymi, ktére mozna
tadowaé na zelektryfikowanych drogach lub wykorzystujg ogniwa paliwowe zasilane wodo-

rem, jak ma to miejsce w przypadku ASKO.

Radstréom kontynuuje ,Wodor stanowi interesujgcq opcje dla zelektryfikowanego trans-
portu diugodystansowego, a pierwsze testy pokazujq, ze technologia sprawdza sie tez

27 https://www.scania.com/group/en/home/newsroom/news/2020/norwegian-wholesaler-asko-puts-hydrogen-powered-fuel-cell-elec-
tric-scania-trucks-on-the-road.html
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w chtodniejszym klimacie. Bedziemy nadal §cisle monitorowa¢ wydajnos¢ tych ciezaréwek.
Chciatbym réwniez pochwali€ ASKO za podjecie wezesnych i odwaznych krokéw w celu za-
pewnienia dostaw wodoru pochodzqcego ze zréodet odnawialnych oraz infrastruktury do
tankowania. Firma jest graczem naprawde podejmujgcym dziatania dla przyspieszenia
przejScia na zrbwnowazony transport”.

Jak zawsze praca Scanii opiera sig na podejsciu modutowym. Cztery cigzaréwki prze-
kazanych do uzytkowania przez ASKO sq 3-osiowe, oznaczone hako G350, w uktadzie na-
pedowym 6x2*4, z krétkg, dzienng kabing, o dopuszczalnej masie catkowitej 26000+1000
kg. Tradycyjny silnik spalinowy w uktadzie napgdowym zastepuje w nich zespdt elektrycz-
ny. Zespd6t ten tworzg silnik elektryczny o mocy szczytowej 290 kW i mocy ciqgtej 210 kW
oraz szczytowym momencie obrotowym 2200 Nm i 2-biegowa przektadnia. Silnik jest za-
silany energiq elektrycznq z ogniw paliwowych zasilanych wodorem oraz akumulatorow.
Pojemnos¢ zainstalowanych akumulatoréw litowo-jonowych wynosi 56 kWh, wbudowana
tadowarka o mocy tadowania 22 kW AC wyrdznia sie interfejsem tadowania CCS, ogniwo
paliwowe PEFC 90 kW pochodzi od strony trzeciej, z kolei ilo§¢ zmagazynowanego wodoru
okreslono na 33 kg przy 350 barach. Reszta uktadu napedowego sktada sie juz z tych sa-
mych standardowych komponentéw, jakie Scania normalnie stosuje w swoich dostarcza-
nych juz hybrydowych cigzarébwkach i autobusach. Poza tym warto$¢ zasiggu szacuje sig
na 400-500 km.

4.1.28. ASKO w Norwegii

Scania oraz jeden z wiodgcych norweskich hurtownikéw zywnosci — ASKO od dawna
wspodtpracujg w kwestii dostaw i eksploatacji wysokowydajnych ciezaréwek!?®l. W oparciu
o te bliskie relacje obie firmy wspdlnie badajq nowe technologie elektryfikacji. W ciggu na-
stepnych dwdch lat Scania dostarczy do ASKO do 75 elektrycznych aut akumulatorowych.
Na poczqgtku 2020 roku ASKO rozpoczeto prébne uzytkowanie czterech elektrycznych cie-
zarébwek Scania zasilanych ogniwami paliwowymi na wodér, a w lutym dodato do swojej
floty dwie kolejne Scanie — tym razem elektryczne warianty dystrybucyjne z akumulatora-
mi. Potem ASKO — w ramach trzyletniej umowy ramowej ze szwedzkim koncernem na lata
2020-2022 - wyrazito zamiar zamoéwienia do 75 elektrycznych pojazddéw akumulatorowych.

Torbjern Johannson, prezes zarzqdu ASKO NORGE AS, ocenia ,Naszym celem jest po-
siadanie do 2026 roku bezemisyjnej floty ciezaréwek. Elektryczne samochody ciezarowe
Scania sq waznym krokiem dla ASKO na drodze do transportu bez paliw kopalnych”. Henrik
Henriksson, prezes i dyrektor generalny Scania, wskazuje za§ ,To bardzo satysfakcjonujqce,
ze postepowe firmy podejmujg obecnie konkretne kroki w kierunku odejscia od ciezkich

28 https://www.scania.com/group/en/home/newsroom/news/2020/how-electric-vehicles-fit-into-scanias-sustainability-journey.
html

121



pojazddébw emitujgcych dwutlenek wegla. ASKO podejmuje takie zobowigzanie, ktore jest
potrzebne do osiggnigcia celu porozumienia paryskiego dotyczgcego ograniczenia glo-
balnego ocieplenia do najlepiej 1,5°C."

Scania niedawno przedstawita swoje zatwierdzone cele oparte na badaniach nauko-
wych, obejmujgce nie tylko radykalne ograniczenie wtasnej emisji dwutlenku wegla, ale
takze wyrazny cel ilosciowy polegajgcy na zapewnieniu redukcji emisji wéréd klientow.
Henriksson dodaje ,Umowa z ASKO stanowi namacalny przyktad tego, jak wspdtpracujemy
z klientami w celu przej$cia na zrbwnowazone rozwigzania transportowe”.

4.2. Renault Trucks

Na przetomie czerwca i lipca 2015 roku francuski koncern zorganizowat specjalne spo-
tkanie, nazwane ,Energy Efficiency Days” oraz dedykowane tematyce podnoszenia efektyw-
noscii proekologicznosci drogowego transportu towarowego. W jego trakcie zaprezentowat
swoje najnowsze prace realizowane w tym zakresie oraz uzyskane wyniki przeprowadzo-
nych préb i testow.

4.2.1. Propozycje Renault Trucks w zakresie
podnoszenia efektywnosci i proekologicznosci

Firma juz od dawna bada rézne mozliwosci ograniczenia przez jej wyroby zuzycia oleju
napedowego czy tez czeSciowego bgdz nawet catkowitego zastgpienia tego paliwa. Dzia-
tania te koncentrujq sie na kilku obszarach:

+ ograniczaniu zuzycia tradycyjnego paliwa przez specjalnie w tym kierunku zopty-
malizowane tzw. wersje prooszczednosciowe;

« ograniczaniu zuzycia tradycyjnego paliwa wskutek zamontowania w pojezdzie sze-
regu dodatkowych systemoéw i uktaddw, z jednej strony ukierunkowanych na spa-
dek zapotrzebowania na energig, z drugiej te energie wytwarzajgcych;

« czeSciowemu albo nawet catkowitemu zastepowaniu tradycyjnego paliwa biopaliwami;

« zastosowaniu paliw alternatywnych w postaci sprezonego gazu ziemnego i biogazu
- (cNe);

« montazu alternatywnych zespotow napedowych, w tym w petni elektrycznych, z do-
datkowymi ogniwami paliwowymi jako tzw. range extender — zwigkszacz zasiegu.
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Zakres spozytkowania tych technologii przez Renault Trucks nalezy do dos¢ szerokich.
Przy czym cze$¢ z nich jest juz normalnie, komercyjnie dostepna, czes¢ zas znajduje sig
jeszcze na etapie badan i rozwoju, prowadzonego w oparciu o pojazdy eksperymentalne,
zazwyczaj istniejgce w jednym egzemplarzu, rzadziej w wiekszej liczbie.

Tzw. paliwooszczedne odmiany Francuzi oferujg od dawna. Poczgtkowo dedykowali je
wytgcznie odbiorcom z sektora przewozéw na Srednich i dalekich dystansach, ale obecnie
zakres dostepnych takich wykonan poszerzyli o skierowane dla dystrybuciji i pochodzgce
z gamy D. Réwniez biopaliwa — biometan oraz paliwa gazowe — CNG sq stosowane od lat,
aczkolwiek praktycznie jedynie w wariantach bazowo przeznaczonych dla realizacji prac
w miastach i ich okolicach, w pierwszym rzedzie w dystrybucji oraz stuzbach komunalnych.
Jednostki gazowe cechujq sie bowiem zbyt niskimi mocg i momentem obrotowym, by tra-
fia€ do pojazddw tworzgcych zestawy o masie catkowitej powyzej 30000 kg. Analogicznie
w przypadku przedsiebiorstwa prezentuje sie kwestia z wprowadzaniem biodiesla. Bez wiek-
szych problemoéw mogqg by¢ nim dzisiaj zasilane jedynie Izejsze i stabsze silniki, o mocy do
320 KM. Powyzsze automatycznie ogranicza zakres eksploatacji napedzanych przez nie cig-
zaréwek do gtéwnie dystrybucji i stuzb komunalnych. Takze wcigz niezwykle limitowane po-
zostajg mozliwosci alternatywnych zespotéw napedowych, w tym catkowicie elektrycznych
oraz nawet z dodatkowymi elementami wspomagajgcymi w postaci uktadu range exten-
der opartego na ogniwach paliwowych czy pomocniczej jednostce z silnikiem spalinowym.
Pomimo duzego postepu, jaki dokonat sie w ich konstruowaniu w ostatnich latach, nadal
charakteryzujqg sig one dos¢ wysokg masq wtasng, co ogranicza tadownos§¢ zaopatrzonych
w nie pojazddéw, oraz wzglednie niskq pojemnoscig baterii, co negatywnie przekiada sie
na zasieg. W efekcie na szerszg skale mogq by¢ uzytkowane jedynie w klasycznym ruchu
miejskim.

Taka sytuacja rzutuje na mozliwos€ potencjalnego komercyjnego wykorzystania, ale

i wynika z kilku powigzanych ze sobqg czynnikow.

Po pierwsze postep w dziedzinie alternatywnych zespotéw napedowych ma wybitnie
ewolucyjny i wieloetapowy wymiar, ktéry mozna okresli¢ jako metode matych kroczkow.
Najpierw wprowadza sig jednq technologig, jak uktady hybrydowe bgdz w petni elektryczne.
Potem testuje sie jg niezwykle diugo i jednoczesnie dodaje nowe komponenty, by polep-
szy€ osiqgi, jak uktady range extender réznego rodzaju. Nastepnie, po kolejnych kilkuletnich
prébach, porébwnuje sie rezultaty prezentowane przez poszczegdlne systemy i poszukuje
najlepszych wyjs¢ w konkretnych przypadkach. Zachodzi tu wigc klasyczny postep drogg
eliminaciji i falsyfikacji — poprzez ciggte doskonalenie dochodzi sie do fazy petnej komer-

cjalizacii.

Po drugie dqzy sie do tego, by w miastach ograniczy¢ emisje substancji szkodliwych.
juz nawet nie do minimum, co osiqgnigto dzieki m.in. normie Euro 6, ale by w ogble w cen-
trach poruszaty sie pojazdy bezemisyjne, zgodnie z zatozeniami strategii zrbwnowazonego
rozwoju oraz miejskiej elektromobilnosci.
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Po trzecie transport dalekodystansowy wyréznia sie najwigkszg efektywnosécig energe-
tycznq, oznaczajgcq relatywnie najmniejszq iloS¢ energii niezbednq do wykonania danej
pracy przewozowej. Dlatego w specyficzny sposob jest on dos€ naturalnie odporny na m.in.
uzycie paliw alternatywnych, w tym gazowych, oraz alternatywnych zespotéw napedowych.
W jego przypadku realne korzysci wynikte z ich zastosowania bedg mianowicie niewielkie.
Nie oznacza to bynajmniej, iz nie ma tu pewnego pola manewru oraz rozwoju. Ono istnieje,
lecz wymaga uzycia unikatowych technologii i rozwigzan, takich wtasnie, w jakie zaopatrzo-
no eksperymentalny zestaw Optifuel Lab 2, z definicji przydzielony do realizacji przewozoéw

w ruchu dalekodystansowym, w tym miedzynarodowym.

4.2.2. Biodiesel

Renault Trucks stawia réwniez na stosowanie paliw alternatywnych, co wynika z checi
sprostania rosngcemu popytowi na warianty przystosowane do uzycia tego rodzaju mate-
riatu pednego. Dlatego oferuje teraz trzy modele z tzw. serii miejskiej — dystrybucyjnej — D
Cab 2,1m, D WIDE oraz C — w petni przygotowane do zasilania biodieslem. Powyzsze oznacza,
ze silniki tych aut mogq by¢ eksploatowane nawet na 100-procentowym biodieslu. Obec-
nie do linii D trafiajg dwie takie jednostki: DTI 5 — 240 KM oraz DTI 8 — 320 KM. Mogq by¢ one
zasilane biodieslem w proporcjach od 30% (B30) do 100% (B100), spetniajg norme czystosci
spalin Euro 6 i w zakresie osiggdbw oraz wytrzymatosci cechujq sig tymi samymi parame-
trami, co odpowiedniki w 100% zasilane zwyktym olejem napedowym. Takie same sq m.in.
uzyskiwane moce maksymalne i maksymalne momenty obrotowe. Natomiast uzyskuje sie
pewne ograniczenie emisji substancji szkodliwych. Przyktadowo w momencie zastosowania
paliwa B30 o0 14% spada emisja CO2 w poréwnaniu z silnikiem zasilanym normalnym olejem

napedowym, przy zachowaniu tych samych osiggow.

D Wide Biodiesel to 3-osiowe podwozie w uktadzie napedowym 6x2*/4, tzn. z ostat-
nig osiqg podnoszongq, kierowangq, z pojedynczym ogumieniem, o rozstawie osi 3500 mm
i dopuszczalnej masie catkowitej 26000 kg. Miat krotkqg, dzienng, 3-osobowq kabine. Naped
zapewniat silnik DTI 8 w nastawie o mocy maksymalnej 235 kW/320 KM i maksymalnym
momencie obrotowym 1200 Nm od 1050 do 1600 obr/min. Z silnika na tylny most naped
przenosita automatyczna, 6-biegowa skrzynia przektadniowa Allison 3200 5 pigtej genera-
cji z systemem FuelSense® MAX. Skrzynia te zaopatrzono w funkcje automatycznego prze-

chodzenia z potozenia neutralnego w tryb jazdy i na odwrét.
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4.2.3. DWide CNG Euro 6

Renault Trucks juz od 2004 roku opracowuje i sprzedaje wersje dystrybucyjne zasilane
sprezonym gazem ziemnym. Obecnie wprowadza do swojej oferty model D Wide CNG, wy-
posazony w 9-litrowy silnik gazowy o mocy 320 KM, spetniajgcy norme emisji spalin Euro 6.

Jedno z alternatywnych zrédet energii nadajgcych sie do stosowania w pojazdach kon-
cernu stanowi sprezony gaz ziemny (CNG). To sprawdzone paliwo, w potgczeniu z dojrzatg
technologiqg silnikowq, gwarantuje matq emisje zanieczyszczen: spaliny sq hiemal catkowi-
cie wolne od czgstek statych, dymu i zapachu. Co wigcej, w warunkach eksploatacji miej-
skiej wariant gazowy zapewnia zasigg poréwnywalny z wariantem napedzanym silnikiem
wysokopreznym. Ponadto firma stawia na wykorzystanie biogazu. Biogaz to paliwo od-
nawialne, pozyskiwane z materiatdw organicznych, ktérego spalaniu towarzyszy znacznie
mniejsza emisja CO2, w poréwnaniu z olejem napedowym. Dlatego auta zasilane biogazem
sq szczegblnie predestynowane do uzytkowania na obszarach miejskich i podmiejskich.
Chetnie wybierajq je m.in. podmioty z sektora transportu dystrybucyjnego czy komunalne-
go, te ostatnie do zastosowan takich jak utrzymanie czystosci ulic albo wywéz Smieci.

Model D Wide CNG Euro 6 moze by¢ zasilany zaréwno gazem ziemnym, jak i biogazem
(biometanem). Zostat on wyposazony w nowy, 6-cylindrowy, gazowy silnik Cummins NGT9
Euro 6 o zaptonie iskrowym, pojemnosci skokowej 9 litréw i mocy maksymalnej 239 kw/320
KM. Zapewniajgc dynamike i komfort jazdy poréwnywalne z odpowiednikiem zasilanym ole-
jem napedowym, jednostka ta rozwija wigkszy moment obrotowy - 1356 Nm od 1300 do 1400
obr/min i jest bardziej cichobiezna. Do przeniesienia napedu stuzy w petni automatyczna,
6-biegowa skrzynia przektadniowa Allison serii 3200 pigtej generacji z systemem FuelSen-
se® MAX, dostosowana do specyfiki transportu komunalnego. Podobnie jak w przypadku
wersji wysokopreznej, skrzynia ta ma funkcje automatycznego przechodzenia z potozenia
neutralnego w tryb jazdy i na odwrét. Dzigki temu kierowca moze przyktadowo aktywowaé
uktad wywrotu bez koniecznosci manualnego przetgczania skrzyni biegdéw w potozenie neu-
tralne.

W zalezno$ci od potrzeb samochéd moze by¢ wyposazony w jeden z dwdch zestawodw
zbiornikébw gazu sprezonego pod cisnieniem 200 bardéw: szeS€ butli o tgcznej pojemnosci
600 | (90 kg) lub osiem butli o tgcznej pojemnosé 800 | (120 kg= 160 m3). Stalowe butle
wytrzymujg ciSnienie 500 baréw — 2,5-krotnie wieksze od ci$nienia nominalnego, a ich
trwato$§¢ uzytkowa przekracza 20 lat. W zaleznosci od liczby zamontowanych butli, zasieg
roboczy w warunkach miejskich dochodzi do 400 km. Ponadto, w celu dopasowania do
standarddéw stosowanych przez europejskich dostawcow gazu, D Wide CNG otrzymat przy-
tgcze tankowania typu NGV1 lub NGV2.

Ciezaréwka jest dostepna jako podwozie o rozstawach osi od 3500 do 4750 mm,

w dwoéch wykonaniach: 2-osiowym 4x2 o dopuszczalnej masie catkowitej 19000 kg oraz
3-osiowym 6x2 o dopuszczalnej masie catkowitej 26000 kg.
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Generalnie, jok podkresla Renault Trucks, najnowszej generaciji jednostka zasilana CNG
w porébwnaniu ze standardowym odpowiednikiem wysokopreznym, spetniajgcym norme
czystoSci spalin Euro 6 cechuje sig szeregiem zalet proekologicznych. Nalezg do nich niz-
sza emisja: o 95% tlenku wegla CO, o 93% czqgstek statych, o 30% tlenkéw azotu NOx oraz -
w przypadku uzycia biometanu — do 70% dwutlenku wegla CO2.

D Wide CNG sq produkowane w Blainville-sur-Orne, w departamencie Calvados, we
Francji. Obstuge serwisowqg zapewnia europejska sie€¢ serwisowa Renault Trucks. Warto
jeszcze dodag, ze Unia Europejska wspiera branze gazowqg. We wrzeéniu 2014 roku uchwalita
przepisy majgce na celu zapewnienie odpowiedniej liczby stacji paliwowych oferujgcych
gaz na obszarze catej Europy.

4.2.4. Pojazdy z alternatywnymi zespotami
napedowymi w probnej eksploatacji

Kilka typow ciezardwek Renault z alternatywnymi zespotami napedowymi trafito do
prébnej eksploatacji u wybranych klientéw. Oto te pojazdy, ich uzytkownicy oraz pierwsze
spostrzezenia z wykorzystania w ramach normalnie wykonywanych zadah przewozowych.

220000 km — taki przebieg osiggnety Maxity Electric uzytkowane przez GREENWAY SERVI-
CES. Jest to firma specjalizujgca sie w dystrybucji towardéw na tzw. ,ostatnim kilometrze” za
pomocqg pojazddw z napedem w petni elektrycznym. Od 2011 roku na obszarze aglomeraciji
paryskiej wykorzystuje ona Maxity Electric. Dotychczas auta te osiggnety przebieg ponad
220000 km. W zwigzku z dynamicznym rozwojem dziatalnosci i motywowana dotychczaso-
wym sukcesem, Greenway Services zamoéwita kolejne dwa Maxity Electric, ktérych dosta-
wa rozpoczeta sie w pierwszej potowie roku. W efekcie liczqca 10 sztuk flota Maxity Electric
w Greenway powiekszy sie o dwa nastepne egzemplarze tego rodzaju.

Pojazdy te nabyto, gdyz cel Greenway Service polega na Swiadczeniu wysokiej jakosci
ustug w sposbéb przyjazny dla srodowiska naturalnego. Dzigki Maxity Electric podmiot moze
zagwarantowaé¢ swoim klientom dostawy na ,ostatnim kilometrze” catkowicie wolne od
emisji spalin i hatasu, tym samym sprowadzajgc do absoluthego minimum niedogodnoSci
dla okolicznych mieszkahcow.

Maxity Electric to samochdd spetniajgcy wszystkie potrzeby Greenway Services. Moze
by¢ kierowany przez osobe posiadajgcq podstawowq kategorie prawa jazdy i przewozié
tadunek o masie okoto 1500 kg. Jest zasilany akumulatorami litowo-jonowymi najnowszej
generaciji, ktérych tadowanie odbywa sie codziennie, trwa siedem godzin i kosztuje okoto 2
euro. Jednorazowe, petne natadowanie akumulatoréw wystarcza na przejechanie okoto 100
km. W rezultacie duza tadownos¢ i zasieg Maxity Electric umozliwiajg Greenway Services
dostosowywanie plandéw dostaw do potrzeb klientdw oraz optymalizacje tras, pozwalajgc
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zamortyzowa¢ dodatkowy koszt zakupu wersji w petni elektrycznej. Tym bardziej, ze firma
podchodzi kompleksowo do kwestii ochrony srodowiska naturalnego, oferujgc swoim klien-
tom ustugi dodatkowe, takie jak odbiér i recykling opakowan, dostawy materiatéw opako-
waniowych (palety, folia, pudta kartonowe) oraz pakiet Green Box (odbiér zuzytych baterii,
zarébwek i innych elementéw wyposazenia sklepu).

Z pomocq Maxity Electric Greenway Services Swiadczy ustugi na zlecenie lokalnych
wtadz, ktérym zalezy na ograniczaniu emisji spalin i hatasu. Niemniej coraz wigkszg wage
do proekologicznego transportu przyktadajg tez inni klienci podmiotu, w tym jego diugo-
letni partnerzy, jak przyktadowo L'Occitane z Prowansji czy Yves Rocher. Od dawna mocno
angazujq sie oni w ochrone Srodowiska i wykorzystanie bezemisyjnego $rodka transportu,
co utatwia im dotrzymywanie zobowiqzan. Jednoczesnie do idei transportu bezemisyjnego
przekonuje sie coraz wigcej przedsiebiorstw, ktére wobec przewidywanych duzych zmian
w sposobie realizacji dostaw w przysztosci juz teraz zaczynajq korzysta¢ w Paryzu z odmian
w petni elektrycznych.

W zakresie budowy elektryczne Maxity dostato krotkq, dzienng, 3-osobowq kabine (sie-
dzenie kierowcy oraz dwuosobowa tawka dla pasazeréw), z czteropunktowym systemem
zawieszenia. Jego rozstaw osi rowna sie 3400 mm, dopuszczalna masa catkowita 4500 kg,
atadowno$¢ okoto 1500 kg, co w przypadku tego odbiorcy nie stanowi wigkszego problemu.
Naped zapewnia asynchroniczny silnik trakcyjny 400 V o mocy 47 kW i maksymalnym mo-
mencie obrotowym w trakcie ruszania z miejsca 270 Nm. Energie elektryczng magazynujq
akumulatory litowo-jonowe (litowo-zelazowo-fosforanowe — Valence Technology) o po-
jemnosci 42 kWh — 615V/69 Ah. Cztery zestawy akumulatoréw wyrdzniajqg sie fgczng masq
400 kg. Czas petnego tadowania, wiqcznie z fazg rownowazenia tadunku, okre§lono na 7
godzin. Urzgdzenie do tadowania zostato zintegrowane z ciezarébwkq — jest ono zasilane ze
standardowego gniazda elektrycznego trojfazowego. W roli retardera wystepuje silnik elek-
tryczny. W momencie hamowania przy jego wykorzystaniu dochodzi do rekuperacji energii
elektrycznej i tadowania akumulatoréw. Naped od silnika przenosi 6-biegowa skrzynia zau-
tomatyzowana (6 biegéw do jazdy do przodu oraz bieg wsteczny).

4.2.5. Elektryczne Maxity z systemem ogniw
paliwowych - Maxity Electric H2

W ramach prowadzonego wspodlnie projektu, polegajgcego na rozwijaniu wiasnych
strategii zrbwnowazonego rozwoju, Renault Trucks oraz francuska poczta La Poste wprowa-
dzity do eksploataciji lekkqg cigzaréwke z napedem elektrycznym, dodatkowo zasilang ogni-
wem wodorowym, zwigkszajgcym uzyteczny zasigg. To pierwszy tego typu eksperyment
w Europie, a testowanym autem jest elektryczne Maxity z systemem ogniw paliwowych.
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Francuski koncern przystosowat w petni elektryczne dystrybucyjne Maxity, o dopusz-
czalnej masie catkowitej 4500 kg, do montazu ogniwa paliwowego, opracowanego i zin-
tegrowanego z pojazdem przy wspotpracy z firmg Symbio FCell. W efekcie $redni zasieg,
wynoszgcy okoto 100 km w przypadku typowego modelu elektrycznego Maxity, zwigkszyt sie
0 100% - nastepne 100 km dzieki energii dostarczanej przez ogniwo. Podczas ruchu samo-
chodu silniki elektryczne zasilajg dwa dodatkowe zrédta energii: ogniwo paliwowe pozwa-
la osiggngé moc maksymalng 20 kW, a powyzej tej wartosci niezbedng moc gwarantujg
akumulatory. W czasie postoju ogniwo paliwowe umozliwia, w razie potrzeby, dotadowa-
nie akumulatoréw. Ponadto ciepto wytwarzane przez ogniwo paliwowe wykorzystuje sie do
ogrzewania kabiny, co przektada sig na uniknigcie pobierania energii zakumulatora i w re-
zultacie utrzymanie zasiggu auta. Trzeba tu bowiem pamigtag, iz ogniwo paliwowe dziata
na zasadzie odwroconej elektrolizy. Tworzqca wode reakcja tlenu z powietrza z wodorem
zmagazynowanym w zbiornikach stanowi zrédto energii elektrycznej oraz ciepta, zgodnie
wtasnie z zasadq odwrdconej elektrolizy.

Za takim rozwiqzaniem przemawia kilka argumentéw. Wykorzystanie wodoru jako pali-
wa jawi sie dzisiaj jako skuteczne wyjscie poprawiajgce mozliwosci gamy oraz zasiggu wa-
riantdéw elektrycznych. W ogélnym planie rozw6j metod magazynowania energii z wykorzy-
staniem wodoru nalezy traktowa¢ jako kluczowy czynnik w okresie przechodzenia na inne
zrédta energii. Poza tym wersja wodorowo-elektryczna nie stwarza ucigzliwosci akustycznej
dla otoczenia oraz emituje jedynie pare wodngq. Jej zasieg, podniesiony ze 100 do 200 km
czyni jg jednocze$nie wrecz idealnym narzedziem pracy w dystrybucji, do wykonywania
codziennych zadan na terenach miejskich i podmiejskich.

Homologowane i zarejestrowane przez Renault Trucks Maxity Electric z ogniwem wodo-
rowym bedzie uzytkowane w Dole, mieScie we francuskim departamencie Jura. Ze wzgledu
na wyjgtkowo surowe zimy, wystepujgce w tym regionie kraju, baza w Dole stanie sie poli-
gonem do$wiadczalnym dla catej floty eksperymentalnych pojazddéw La Poste.

W ramach eksperymentu Maxity H2 zostat dostarczony do bazy w Dole w potowie lu-
tego. W czasie trwajgcych rok testéw bedg oceniane mozliwosci auta, z uwzglednieniem
poér roku, po czym powstanie odpowiedni raport. Pojazd jest wykorzystywany do dystrybuciji
listdw i paczek, w ramach realizacji ustug zwigzanych z odbiorem oraz dystrybucjq przesy-
tek pocztowych i paczek przez listonoszy. Trasa przejazdu prowadzi gidwnie przez obszary
wiejskie i ma dtugos¢ okoto 70 km. Do kierowania tego samochodu delegowano dwéch
pracownikdw poczty, ktérzy wczesniej przeszli specjalne szkolenie.

We Francji elektryczno-wodorowe Maxity, pomimo dopuszczalnej masy catkowitej 4500
kg, otrzymato dopuszczenie do ruchu jako pojazd kategorii N2, o dopuszczalnej masie cat-
kowitej 35600+1000 kg, na podstawie specjalnych przepisow faworyzujgcych warianty pro-
ekologiczne. Dlatego do kierowania nim wystarczy prawo jazdy kategorii B. Te dodatkowe
1000 kg zakwalifikowano jako zwiekszonq mase wtasng, bedgcq skutkiem zastosowania
.Czystego” alternatywnego zrédta energii.
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W uktadzie konstrukcyjnym elektryczno-wodorowe Maxity ma krotkq, dzienng kabing,
z czteropunktowym systemem zawieszenia, ogrzewanq energiq cieplng pozyskiwang wsku-
tek pracy ogniw paliwowych lub energiq elektryczng — elektrycznym ogrzewaniem oporo-
wym przy nieaktywnym ogniwie. Jego rozstaw osi wynosi 2900 mm, dopuszczalna masa
catkowita 4500 kg, a tadownos§¢ zaledwie 1000 kg, co w przypadku akurat wykonywania za-
dan o charakterze pocztowo-kurierskim nie stanowi powazniejszej wady. Naped pochodzi
od asynchronicznego silnika trakcyjnego 400 V o mocy 47 kW i maksymalnym momencie
obrotowym przy ruszaniu z miejsca 270 Nm. Do magazynowania energii stuzg akumulatory
litowo-jonowe (litowo-zelazowo-fosforanowe — Valence Technology) o pojemnosci 42 kWh
- 615V/69 Ah. Cztery zestawy akumulatoréw wyrézniajq sie tgczng masg 400 kg. Czas pet-
nego tadowania, wigcznie z fazq réwnowazenia tadunku, okre§lono na 7 godzin. Urzqgdzenie
do tadowania zintegrowano z cigzarbwkq — jest ono zasilane ze standardowego gniazda
elektrycznego tréjfazowego. Role retardera petni silnik elektryczny. W momencie hamowa-
nia przy jego wykorzystaniu dochodzi do rekuperaciji energii elektrycznej i tadowania aku-
mulatoréw. Uktad przeniesienia napedu obejmuje 6-biegowq skrzynie zautomatyzowang
(6 biegéw do jazdy do przodu oraz bieg wsteczny). Tzw. uktad zwigkszania zasiegu opiera
sieg na module wodorowym: ogniwach paliwowych — Fuel Cell Range Extender — o mocy
maksymalnej 20 kW, tzn. ogniwa paliwowe petniq role ,powigkszacza” zasiegu. Zbiorniki wo-
doru sq dwa, kazdy o pojemnosci 75 litrow (2x75 litréw — 3,6-4 kg wodoru). Pozwalajg one
zmagazynowa¢ do 4 kg H2 pod ciSnieniem 350 baréw. Zmagazynowana energia — pojem-
nos¢ tych zbiornikdw H2 dla napedu wynosi 45 kWh, z kolei tgczna masa zestawu — modutu
wodorowego 300 kg. Dzigki potgczeniu uktadu elektrycznego i wodorowego $redni zasieg
dochodzi do 200 km: 100 km gwarantowanych przez akumulatory oraz nastepnych 100 km
gwarantowanych przez ogniwo paliwowe. Predko§é maksymalna to natomiast 90 km/h.

Z powodu wprowadzenia zespotu ogniwa paliwowego elektryczno-wodorowe Maxity,
w porébwnaniu ze swoim w petni elektrycznym odpowiednikiem, wyrdznia sie wigc o 100%
wigkszym zasiggiem, ale za cene spadku tadownosci o 33%, z 1500 do 1000 kg.

Dzigki zawartemu porozumieniu, La Poste i Renault Trucks potgczyty swoje wysitki na
rzecz wdrozenia we Francji pojazdéw zasilanych wodorem jako optacalnej alternatywny
w transporcie. Podobnie jak w przypadku konwencjonalnych aut elektrycznych, upowszech-
nienie sie tej technologii wymagac¢ bedzie zaangazowania ze strony przemystu oraz wspar-
cia ze strony uzytkownikoéw i ustawodawcy.

4.2.6. W petni elektryczne pojazdy z serii D realizujq
dostawy do butikow Guerlain w Paryzu

Renault Trucks juz od pewnego czasu bada wersje w petni elektryczne. Rezultaty pierw-
szych testow tej technologii, przeprowadzonych z udziatem klientéw w rzeczywistych
warunkach eksploatacji, okazaty sie niezwykle zadowalajgce. Dlatego teraz idzie o krok
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dalej, nawiqzujgc wspodtprace z innymi rodzimymi firmami od wielu lat wdrazajgcymi za-
sady zrébwnowazonego transportu. Tymi firmami sq Guerlain oraz paryski przewoznik Speed
Distribution Logistique.

W ramach wspdlnych badan dotyczgcych rozwoju zrbwnowazonego transportu drogo-
wego, Renault Trucks oraz Guerlain testujg wiec eksperymentalng, w petni elektrycznq cie-
zarébwke, przekazang do uzytkowania Speed Distribution Logistique. Ciezarowkgq tq jest elek-
tryczne D, catkowicie bezemisyjne i cichobieznie, o dopuszczalnej masie catkowitej 16000
kg. Przez nastepne dwa lata bedzie ono codzienne zaopatrywato nalezqgce do Guerlain bu-
tiki Maison de Parfums&Cosmétiques w Paryzu. Testy odbedq sie na typowej, wymagajg-
cej trasie dystrybucyjnej o dtugosci ponad 200 km w rzeczywistych warunkach drogowych.
Renault Trucks wypuszcza to auto na trase o takiej dtugosci, by zyska¢ pewnos¢, ze zasto-
sowana w him technologia jest rozwojowa. W celu pokonania tak diugiego odcinka, po raz
pierwszy odmiang tej kategorii masowej, konieczne bedzie kilkukrotne w ciggu doby dota-
dowywanie akumulatorow. Trasa przejazdu zostata zaplanowana w taki sposdb, by umoz-
liwi€ dwa czeSciowe dotadowania w ciggu dnia i dodatkowo tadowanie catkowite miedzy
godzing 7 wieczorem a 2 rano.

Test potrwa do konca 2015 roku. Nastgpnie zostanie poddany gruntownej ocenie, a jego
wyniki wzbogacqg baze wiedzy koncernu w dziedzinie elektrycznego napedu wariantéw
o $redniej fadownoséci oraz wymagan klientéw. Na tej podstawie bedq podjete decyzje do-
tyczqce kierunkéw dalszych badan.

Guerlain przytgczyto sie do projektu, poniewaz zrbwnowazony rozwdj od ponad siedmiu
lat stanowi element strategii tego podmiotu, definiujgcej sze$¢ gtébwnych wyzwan. Jednym
z nich jest zdecydowane dgzenie do redukcji emisji CO2 w drogowym transporcie towa-
réw, zas ten innowacyjny projekt stanowi okazje do podjecia wspbtpracy z Renault Trucks
i Speed Distribution Logistique, opartej na wspdlnym zaangazowaniu w ochrone srodowiska
naturalnego. Speed Distribution Logistique uczestniczy w tym przedsiewzigciu, gdyz zda-
niem Marca Bachini, jej zatozyciela, przedsiewzigcie to ,Jest konsekwencjg moich przeko-
nan. Zdefiniowatem wtasny model ekonomiczny, ktérego cechq jest szacunek wobec ludzi
i otoczenia. Po zainwestowaniu w 2013 roku w w petni elektryczne pojazdy dystrybucyjne
Renault Maxity, to spotecznie odpowiedzialne podejScie w sposdb naturalny poprowadzito
mnie dalej tg drogqg, motywujgc do wykorzystania wiekszego, eksperymentalnego pojazdu
o dopuszczalnej masie catkowitej 16 ton. Dzigki temu mogtem zaproponowaé Guerlain, fir-
mie wiodqgcej prym w zrdbwnowazonym rozwoju, catkowicie bezemisyjny cykl transportowy”.

W petni elektryczne D wyréznia sie zerowq emisjq substanciji szkodliwych i cichobiez-
noscig. W wykonaniu dla Guerlain ma uktad napedowy 4x2 oraz kroétkqg, dzienng kabine
z czteropunktowym zawieszeniem powietrznym i komfortowym siedzeniem kierowcy. Jego
tadowno$¢ wynosi okoto 6000-6500 kg, przy dopuszczalnej masie catkowitej 16300 kg i roz-
stawie osi 4700 mm. W charakterze zrédta napedu wystgpuje asynchroniczny silnik elek-
tryczny 400 V o mocy 103 kW i maksymalnym momencie w trakcie ruszania 450 Nm. Na-
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ped przenosi 6-biegowa, zautomatyzowana przektadnia ZF 6S800 TSO z pneumatycznym
uktadem wykonawczym. Energie zapewniajq dwa zestawy akumulatoréw litowo-jonowych
(litowo-zelazowo-fosforanowe) o tqgcznej pojemnosci 170 kWh/615 V/286 Ah oraz masie
2000 kg. tadowanie akumulatoréw odbywa sie z sieci przesytowej 380 V/64 A oraz poprzez
odzyskiwanie energii hamowania, gdy silnik elektryczny pracuje jako prgdnica. Czas catko-
witego tadowania okreslono na okoto 7 godzin, z kolei zasieg eksploatacyjny na 120 km bez
dotadowywania czgsciowego.

4.2.7. Renault Trucks eksperymentuje razem z Deret
z elektrycznym wariantem o zwigkszonym zasiegu

W czerwcu 2015 roku Renault Trucks razem z firmg transportowq Deret rozpoczeto eks-
peryment z elektrycznym modelem D 16 ton o zwiekszonym zasiegu, dodatkowo zasilanym
silnikiem spalinowym.

Catkowity zasieg wynosi 400 km, z czego 60 km mozna pokona¢ tylko z napedem elek-
trycznym. Taka struktura zasiegu pozwoli temu autu o zwigkszonym zasiggu na wykonanie
do o8miu kurséw dziennie miedzy dwoma lokalizacjami, tzn. na codzienne zaopatrywanie
sklepdébw na paryskim lotnisku Charles-de-Gaulle z centrum logistycznego Deret w Com-
pans (77). Przy czym 16-tonowy wariant bedzie wykorzystywany do dostaw do sklepéw na
lotnisku w trybie 100% elektrycznym. Pozwoli to na zmniejszenie emisji CO2 o 30%.

Elektryczne cigzaroéwki Deret eksploatuje od kilku lat. D elektryczny o zwigkszonym zasig-
gu spetnia jego wymogi duzej tadownosci i trudnych kurséw na 30-50-kilometrowych tra-
sach odbywajgcych sie po drogach oraz 10-15-kilometrowych odcinkach pokonywanych
tylko na napedzie elektrycznym. Dzieki temu autu firma moze wykona¢ od 4 do 5 kurséw
w ciggu dnia bez przerw. Duzy zasieg ma dla niej fundamentalne znaczenie, aby nie bloko-
wa¢ dostaw z powodu jego ograniczen lub koniecznoéci tadowania akumulatoréw.

Z technicznego punktu widzenia ciezaréwka ta pozwala potgczy€ tryb zero emisji za-
nieczyszczen i zero hatasu w trybie 100% elektrycznym. Tryb spalinowy umozliwia tadowanie
akumulatoréw w czasie rzeczywistym i powrét do centrum logistycznego bez postoju. Kon-
trole zuzycia energii zapewnia system zarzqdzania energiq pojazdu sterowany specjalnym
modutem elektronicznym, opracowanym przy wspotpracy z IFP Energies nouvelles. Modut
elektroniczny wykorzystujgcy algorytm przygotowany przez Renault Trucks, zapewnia mak-
symalnie zoptymalizowanq prace silnika i sprzyja zmniejszeniu emisji CO2 oraz redukcji
zuzycia paliwa. Modut ten zarzqgdza automatycznie tadowaniem akumulatora i stale opty-
malizuje wykorzystanie obu zrédet energii — elektrycznego i spalinowego. Nadzér wykorzy-
stania energii jest tak dostosowany, aby ciezaréwka stale pozostawata w trybie zero emisji
zanieczyszczeh na terenie lotniska. Dodatkowo silnik przetqgcza sie za kazdym razem w tryb
elektryczny, gdy predkoéé spada ponizej 30 km/h. Ponadto, nawet jezeli tryb automatyczny
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jest domysinym trybem dziatania auta, kierowca zachowuje mozliwosS¢ recznego przetq-
czania z jednego trybu na drugi i moze nadzorowac¢ zrédta energii na tablicy rozdzielczej.

Baze dla elektrycznego D o zwiekszonym zasiegu stanowi D w uktadzie napedowym 4x2,
o rozstawie osi 5300 mm. Stanowi ono wydanie rozwojowe podwozia dostarczonego do
Guerlain, z tq roznicq, iz zaopatrzono je jeszcze w dodatkowe zrédto energii jako tzw. ran-
ge extender oraz, dzigki temu, w baterie o mniejszej pojemnosci. Kabina jest wiec krotka,
dzienna z czteropunktowym zawieszeniem powietrznym i komfortowym siedzeniem kierow-
cy. Role podstawowego zrédta napedu petni asynchroniczny silnik elektryczny 400 V o mocy
103 kW i maksymalnym momencie w trakcie ruszania 450 Nm. Do przeniesienia napedu
stuzy 6-biegowa, zautomatyzowana przektadnia ZF 6S800 TSO z pneumatycznym uktadem
wykonawczym.

Wykorzystywany zestaw akumulatoréw litowo-jonowych (litowo-zelazowo-fosforano-
we) wyrdznia sie fgczng pojemnosciq mniejszg niz w przypadku w petni elektrycznego od-
powiednika. Ta pojemno$é wynosi bowiem 85 kWh/615 V/286 Ah. W efekcie, ze wzgledu na
mniejszg mase zespotu akumulatoréw, tadownos$€ wzrosta do 7000 kg, czyli o 500-1000 kg,
przy nadal dopuszczalnej masie catkowitej na poziomie 16000 kg. By powyzsze nie odbito
sig negatywnie na zasiegu, pojazd dodatkowo zaopatrzono w tzw. range extender — ,zwigk-
szacz” zasiegu. Zadanie to wykonuje tzw. pomocnicza spalinowa jednostka napedowa APU
(Auxiliary Power Unit) Renault DXi5 o mocy maksymalnej 180 KM. Spetnia ona norme czysto-
§ci spalin Euro 5 i zostata uzupetniona przez modut I-SAM 70kW. Jej montaz wymusit jednak
instalacje zbiornika paliwa o pojemnosci 130 litrow.

Te prace koncern kontynuowat w nastepnych latach. Tym bardziej, ze w obecnych re-
aliach niezaprzeczalnie wida¢, ze tematyka i problematyka wdrazania alternatyw paliwo-
wo-napedowych nalezy do dos€ skomplikowanych i wcale niejednoznacznych. Na przeto-
mie 2018 i 2019 roku swoje zapatrywania w tej materii przedstawit francuski koncern Renault
Trucks. Zgodnie z nimi jako gtdéwne czynniki ksztattujgce otoczenie wskazywane sqg potgczo-
ne aspekty prawno-naciskowe oraz srodowiskowe. Mianowicie, w obszarze samych zmian
klimatu w Europie cigzaréwki odpowiadajg za 5% catkowitej emisji CO2. Z drugiej sytuacja
wywotana niskq jakoscig powietrza powoduje, ze Unia zamierza pozwaé az 20 krajéw czton-
kowskich za utrzymujqce sie zanieczyszczenia.

W zwigzku z tym firma, stosujqgc podejscie elastyczne, holistyczne i eklektyczne, stawia
teraz na tzw. triade paliwowo-napedowq, ale w przysztosci z mozliwymi zmianami w tym
obszarze. Triada paliwowa oznacza, ze podmiot w dzisiejszym punkcie analizy rozpatruje
wszystkie trzy wyjscia, czyli jego obecna i przyszta strategia paliwowo-napedowa opiera sie
na gazyfikacji — stosowaniu gazu, elektryfikacji oraz nadal utrzymaniu paliw bazujgcych na
ropie naftowej, w tym ostatnim przypadku przy mozliwym wprowadzaniu pewnych bliskich
nieropopochodnych zamiennikéw. Przy czym trzeba tu zwréci€ uwage na zmienne w cza-
sie znaczenie poszczegdlnych rodzajoéw paliw i napeddw — tzn. jedne z nich bedq zyskiwaé
kosztem drugich.
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W tej analizie — w ramach przyjetej swojej strategii paliwowej — Francuzi ujmujg dwa
zasadnicze kryteria rozpatrywania: zasieg przewozéw powigzany z ich rodzajem i specyfikq
oraz perspektywe czasowq. W przypadku zasiegu, rodzaju i specyfiki wyrézniajq:

« transport lokalny — krétkodystansowy — miejski — dystrybucyjny, komunalny czy inny
specjalizowany i specjalistyczny, jak budowlany;

« transport regionalny — Sredniodystansowy;
« transport dalekobiezny.

Co do przyjetej perspektywy czasowej wydzielajg natomiast trzy odniesienia do cza-
su i w zwigzku z tym wybiegania w sferze planowanych do zrealizowania dziatah w bliskie,
Srednie bgdz dalekie punkty w przysztosci:

« strategia krétkoterminowa — do roku 2020;
- strategia Srednioterminowa — do roku 2025;
« strategia diugoterminowa — do 2030 roku oraz pdzniej — tzw. perspektywa 2030+.

Przede wszystkim - jak wskazano — Renault Trucks stawia dzisiaj na ogét dostepnych
komercyjnie alternatyw, czyli triade paliwowo-napgdowq. Niemniej powyzsze nie oznacza,
ze wszystkie paliwa i napedy stosowane sq i bedqg wszedzie — przewiduje sie tu silng zmia-
ne akcentdéw i tym samym znaczenia, ale roztozong w czasie oraz mocno uzalezniong od

rodzaju przewozow.

W przypadku przewozéw regionalnych — lokalnych tradycyjny olej napgedowy okazuje
sie by€ najtatwiejszy do skutecznego i co wazne czeSciowo naturalnie optacalnego zsub-
sydiowania. Ponadto to naturalnie optacalne zsubsydiowanie moze sig odby¢ przez dwie
kluczowe technologie — gazyfikaciji i elektryfikacji, przy mozliwosci komercjalizacji propo-
zycji dualistycznej - tzn. hybrydy z zespotem na paliwo alternatywne w postaci gazu (CNG,
LPG, biogaz). Przy czym w krotkim okresie przewiduje sie stopniowe zastgpowanie diesla
gtébwnie przez gaz. Jednak juz w perspektywie najblizszych nawet 3-5 lat na realnym zna-
czeniu zaczng zyskiwaé szeroko pojete technologie elektryfikacyjne. Najpierw oprg sie one
jedynie na bateriach, z mozliwosciq dotadowania na trasie, ewentualnie w gre wchodzg
hybrydy. Rozwazane sq tu wigc czyste rozwigzania bateryjne — napedy wytgcznie bateryj-
ne, hybrydy oraz baterie i hybrydy typu plug-in. Potem, od okresu $redniego, prognozuje
sie juz przechodzenie w kierunku bardziej perspektywicznych opracowan bazujgcych na
spozytkowaniu wodoru, ale przy uwzglednieniu wszelakich wyzwah dotyczgcych szeroko
pojetego bezpieczenstwa wdrazania tej opcji — tzn. m.in. kluczowe pozostajqg tutaj bezpie-
czenhstwo samych wariantéw wodorowych, w tym wodorowego zespotu napedowego, oraz
bezpieczenstwo sieci dystrybucji wodoru zwigzane z zabezpieczeniem jej przed zagroze-
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niami o charakterze terrorystycznym. W zwigzku z tym z catg pewnosciq chociaz wodor
sam w sobie stanowi bardzo interesujqce zrodto energii, ale wciqz towarzyszg mu pewne
zagrozenia i znaki zapytania.

Niemniej tej systematycznie postepujqcej elektryfikacji w klasycznym przemieszczaniu
lokalnym — miejskim bedzie towarzyszyt spadek znaczenia gazu i gazyfikacji. O ile bowiem
poczgtkowo — rok 2020 — w sferze alternatyw paliwowo-napedowych przewazaé€ bedzie gaz
- gtébwnie ziemny — to potem — w perspektywie Srednioterminowej gaz ziemny zacznie za-
stgpowac biogaz. Przy czym réwnoczesdnie znaczenie gazyfikacji sukcesywnie bedzie maleg,
gdyz na jej miejsce zacznie wchodzi¢ elektryfikacja. Zdaniem Renault juz w perspektywie
Srednioterminowej — koto roku 2025 - elektryfikacja niezwykle szybko zastqpi gazyfikacje,
stopniowo skutecznie jg marginalizujgc. | ta tendencja niemal powszechnej elektryfikacji
przewozdéw miejskich — lokalnych utrzyma sig. Wskutek tego w perspektywie dtugookresowej
- dla roku 2030 i pbézniej — uktady w petni elektryczne, oparte na technologiach okreslanych
jako ,baterie oraz wodor”, praktycznie catkowicie zastqpig uktady gazowe i dieslowskie. Tym
samym - wedtug Francuzéw — w miastach gazyfikacja stanowi jedynie etap przejsciowy,
suboptymalny, funkcjonujgcy tak dtugo, jak diugo bedq przetamywane kolejne kosztowo-
-wdrozeniowe masy krytyczne w obszarze elektryfikacji — tzn. kiedy elektryfikacja stanie sie
wreszcie tak samo wskazana ekonomicznie i uzytkowo, jak uktady dieslowskie. Im zatem
systemy elektryczne szybciej stanq sie tafnsze, Izejsze i bardziej zasiegowo efektywne, tym
rezygnacja z gazyfikacji nastqpi szybciej. Im zas zanotuje sie wolniejszy postep w elektry-
fikacji, tym gazyfikacja wykaze swoj dtuzszy sens rynkowego bytu. Aczkolwiek w pierwszym
rzedzie sens ten nie bedzie wynikat z zalet gazu, lecz z niedoskonatosci elektryfikacji. Innymi
stowy gaz i gazyfikacja nie stanowiq rozwigzania dtugookresowego — sqg okreSlonym wyj-
§ciem tu i teraz - dzisiaj, poniewaz wykazujg pewne przewagi ekologiczne jedynie nad ukta-
dami dieslowskimi. W zwigzku z tym sq wdrazane nie dlatego, ze sq dobre, lecz ze chwilowo
— zgodnie z ré6znymi wymogami stawianymi dla paliw alternatywnych — nie ma ich czym
zastqpic.

W odniesieniu do przewozéw regionalnych i krajowych, czyli na Srednich dystansach,
wystgpi€ ma tzw. mix energetyczny. Tzn. z jednej strony mozliwe sq pewne gazyfikacja
i elektryfikacja lub propozycje dualne — przyktadowo gazowe hybrydy z uktadem gazowym
petnigcym role tzw. zwigkszacza zasiegu — range extendera. Jednak znaczgce miejsce —
pozycja przypada¢ wciqz bedzie tradycyjnej technologii wysokopreznej. Przy tym moze by¢
w niej wdrazanych wigcej paliw syntetycznych w postaci bliskich zamiennikéw tradycyjnego
oleju napedowego, takich jak biodiesle uzupetnione przez e-paliwa. Z biodiesli najwazniej-
szq role odgrywajq: powstaty na bazie olejéw roslinnych HVO — Hydratyzowany Olej Roslin-
ny — uwodorniony olej roslinny (Hydrogenated Vegetable Oil, HVO), ester metylowy kwasu
ttuszczowego (Fatty Acid Methyl Ester, FAME) oraz estry etylowe kwaséw ttuszczowych — tzw.
FAEE (Fatty Acid Ethylesters). Do tego dojdzie polepszona wydajno§é energetyczna.
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Podobne zasadnicze tendencje majg charakteryzowa¢ transport dalekobiezny, ponie-
waz zaznaczq sie w nim:

- utrzymanie tradycyjnego oleju napedowego jako podstawowego paliwa;

+ mozliwos¢ wprowadzania w silnikach wysokopreznych na ograniczonq skale cie-
ktych alternatyw paliwowych w postaci HVO, FAME, FAEE i ,e-paliw”;

« ograniczona podatnos¢ na gazyfikacje i elektryfikacje, przy mozliwej pewnej hybry-
dyzacji.

W odniesieniu do elektryfikacji Renault Trucks zwraca wiec uwage, ze w tym wzgledzie
jego strategia kroétko-, Srednio- i dtugookresowa zaktada, ze pojazdy do obstugi ruchu da-
lekobieznego, w tym ciggniki siodtowe, nadal bedqg napedzane silnikami wysokopreznymi.
Oczywiscie emitujgcymi jeszcze mniej substancji szkodliwych, spalajgcymi olej napedowy
ze zrédet innych niz kopalne oraz bardziej efektywnymi. Przy czym nadal bedgq to silniki spa-
linowe. Poza tym warianty dalekobiezne, bez dodatkowego zrédta zasilania lub wspierajgcej
je infrastruktury drogowej, w wydaniu w petni elektrycznym potrzebujg 9000 kg baterii Li-
-ion, aby uzyska¢ taki zasieg, jak klasyczny odpowiednik z 250-litrowym zbiornikiem paliwa.
A 250 litrow stanowi tu dolnqg i praktycznie niewybierang opcje, gdyz przewoznicy zazwyczaj
zamawiajq zbiorniki paliwa o pojemnosci okoto 1000 litréw. Przy tym polscy preferujg na-
wet zbiorniki o maksymalnej dopuszczalnej pojemnosci — 1500 litrow; zwykle sq przez nich
wybierane zbiorniki o pojemnosci rzedu 1100-1500 litréw. Tymczasem paliwo zgromadzone
w 1500-litrowym zbiorniku stanowi energetyczny ekwiwalent akumulatoréw Li-io o masie az
54000 kg, czyli o okoto 35% przewyzszajqcej dopuszczalng mase catkowitqg zestawu mogq-
cego sie swobodnie porusza¢ we wszystkich pafstwach unijnych — masa ta wynosi miano-
wicie 40000 kg. Innymi stowy w takim przypadku same akumulatory wazg o 40% wiecej niz
dopuszczalna masa catkowita catego zestawu, wraz z paliwem i tadunkiem. Inaczej oczy-
wiscie prezentuje sie to zagadnienie w przypadku odmian wykorzystywanych w typowej
miejskiej dystrybucji. Stgd tam, przy dziennie niewielkich pokonywanych dystansach, duzej
powtarzalnosci tras, zjezdzaniu na noc do bazy, tatwosci zaopatrzenia w paliwo/energie, itd.
gazyfikacja i elektryfikacja wykazujg wiekszy sens ekonomiczno-eksploatacyjny, bo m.in.
mozna zabra€ mniejsze i Izejsze moduty baterii.

W rezultacie:

- gazyfikacja stanowi jedynie wyjScie czasowe, przejSciowo nadajqce sige gtdwnie do

zastosowah miejskich;

- elektryfikacja wykazuje szeroki sens stosowania w miejskim ekosystemie. W zwigzku
z tym w ciqgu najblizszej dekady tabor zelektryfikowany zacznie przewaza¢ w nowo
dokonywanych zakupach sprzetu przeznaczonego do przemieszczania na krétkich

dystansach;
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« w przewozach §rednio- oraz dalekodystansowych na przestrzeni nastgpnych 10-15
lat nadal w cigzardbwkach dominowaé bedqg jednostki wysokoprezne, aczkolwiek za-
silane nie tylko tradycyjnym olejem napedowym, ale i bio- oraz e-paliwami.

Jednoczes$nie Renault Trucks mocno zwraca uwage, ze przewozy Srednio- i szczegolnie
dalekobiezne wykazujq naturalng niezwykle matg sktonnos¢ do zsubsydiowania tradycyj-
nego paliwa ze wzgledu na bardzo znaczny postep, jaki sie w nich juz od dawna dokonu-
je, w zakresie wzrostu ich efektywnosci ekonomicznej, operacyjnej oraz ekologicznej — tzn.
efektywnosci zasobowo-czasowo-§rodowiskowe;.

Przyktadowo w 1960 roku 35-tonowy zestaw napedzany przez 150-konny silnik uzyskiwat
sredniq predkosé rzedu 40 km/h i wykazywat sie érednim zuzyciem paliwa na poziomie 60
1/100 km. W 1980 roku nadal zestaw 35-tonowy byt juz napedzany silnikiem 220-konnym,
cechujgc sie §rednim zuzyciem paliwa na poziomie okoto 40 1/100 km i éredniq predko-
§cig 60 km/h. 15 lat pézniej — w 1995 roku — 40-tonowa kombinacja byta napedzana przez
300-konny silnik, a jej wyznacznikami pozostawaty $rednia predko$é nieco ponad 70 km/h
oraz $rednie zuzycie paliwa na poziomie 34 1/100 km. 40-tonowy zestaw utrzymat sie w eks-
ploatacji takze w nastepnych latach, lecz przy stale notowanych skréceniu czasu przejaz-
du, wskutek uzyskiwania wyzszej predkosci, i redukcji zuzycia paliwa. Towarzyszyta temu
instalacja coraz mocniejszych silnikdw. Tym samym po 2000 roku kombinacje z 360-konng
jednostkg napedowq charakteryzowaty $rednia predko$é 75 km/h i srednie zuzycie paliwa
32-33 1/100 km, w 2010 roku — przy 400-konnym silniku — odpowiednio érednia predko§é
77 km/h i érednie zuzycie paliwa 30 1/100 km, z kolei w 2015 roku — przy silniku 450-kon-
nym — §rednia predko$¢ nadal 76-77 km/h, lecz §rednie zuzycie paliwa ponizej 30 1/100 km.
Natomiast wspobtczesny — dla 2018 roku — zestaw drogowy o dopuszczalnej masie catko-
witej 44000 kg ma 460-konny silnik oraz uzyskuje sredniq predkosé nadal 77-78 km/h, ale
srednie zuzycie paliwa okoto 27-28 1/100 km. Tym samym na przestrzeni bez mata szesciu
dekad - liczqc dla okresu 1960-2018 — doszto do niesamowitej wrecz poprawy efektywnosci
czasowej, energetycznej i zasobowej wykonywanych operacji — czas ulegt skréceniu o po-
towe, a zdolnosci przewozowe - liczgc dla tego samego czasu — ulegty wzrostowi o 40-50%,
przy spadku zuzycia paliwa w ujeciu bezwzglednym o przeszio 50%, a wzglednym - liczgc
na dang prace przewozowdg o zadanej konkretnej wartoéci wykonang w zadanym konkret-
nym czasie — o prawie 70-80%. Powyzsze oznacza powazny bezwzgledny i wzgledny — jesli
wezmie sie pod uwage czynnik inflacyjny i wykonang prace przewozowq — spadek kosztu
przemieszczania oraz pokazny bezwzgledny i wzgledny spadek zapotrzebowania na paliwo.
A spadek zapotrzebowania na paliwo oznacza analogiczng redukcje emisji CO2, czyli od-
grywa wazngq role prosrodowiskowaq.

Co wiecej, te pozytywne tendencje bedq kontynuowane. Przyktadowo coraz wigksze
obostrzenia zwigzane z normgq czystosci spalin Euro 6 oznaczajg m.in. rozszerzone warunki
testow. Testy drogowe sq wprowadzone od 2014 roku, a wymogi dla aut osobowych obo-
wigzujg od 2017 roku. Przy tym identyczne przepisy dla ciezarbwek weszty w zycie w 2020
roku. Kwestia dotyczy m.in. temperatury, wysokosci, rozszerzonych zakreséw pracy silnika
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i innych sktadowych. Do tego dochodzi wymog zachowania zgodnosci z tymi parametrami
przez okres 7 lat lub 700 000 km przebiegu, a do testéw drogowych przewidziano losowo
wybierane pojazdy z flot klientoéw.

Renault Trucks dowodzi réwniez, ze dalsza optymalizacja budowy samych ciezaréwek
oraz potgczonych z nimi naczep, przyczep i zabuddéw, w powigzaniu z optymalizacjq po
stronie organizacji ruchu drogowego i przebiegu kazdego zadania przewozowego, pozwa-
la na dalszy wzrost efektywnoSci realizowanych operacji w uktadach gtéwnie kosztowym
i ekologicznym, przy pozostawieniu silnika wysokopreznego jako podstawowego zrodia na-
pedu. Wysoko wydajne energetycznie i niskoemisyjne typy — dalekobiezny OPTIFUEL LAB 3
i dystrybucyjny URBAN LAB 2 pozwalajg bowiem na idealne potqczenie ekonomii paliwowe;j
i wydajnosci CO2. Majg mianowicie zapewni¢ az 13-procentowq redukcje zuzycia paliwa
i analogicznq obnizke emisji CO2.

Niemniej, w zwigzku z faktem, iz transport na krotkie odlegtosci — miejski — wykazuje
obecnie najwigkszq podatnosé na gazyfikacje i elektryfikacje, francuski koncern dysponuje
odpowiedniqg ofertq. Dowodzi ona niezbednej elastycznosci przystosowawczej do ewalu-
ujgcych wymagan odbiorcow, przez co pozwala lepiej zaspokoi¢ ich odmienne potrzeby
i co do klasy tonazowej taboru, i co do rodzaju paliwa zastosowanego do jego napedu.

4.2.8. Renault Trucks poszerza swojg game
samochodow w petni elektrycznych

Na przetomie 2020 i 2021 roku Master Z.E. zostat wypuszczony jako model o dopuszczal-
nej masie catkowitej 3500 kg, a wersje klasy tonazowej ciezkiej — D i D Wide Z.E — mogty
otrzymac¢ akumulatory o pojemnosci 66 kwh.

Renault Trucks poszerzyto swojg game pojazddw catkowicie elektrycznych, aby poméc
klientom przyspieszy€ przejscie na czystq energie. Dostepny jest szerszy wybdr akumula-
toréw do odmian klas tonazowych Sredniej i ciezkiej: D i D Wide Z.E mogq teraz otrzymac
akumulatory o pojemnosci 66 kWh. Ponadto dostawczy Master Z.E. zostat wiasnie przedsta-
wiony jak model o dopuszczalnej masie catkowitej 3500 kg.

Pojazdy Renault Trucks Z.E. sg w petni elektryczne i wobec tego bezgtosne oraz po-
przez brak emisji przyczyniajq sie do zachowania jakosci powietrza w mieécie. W rezultacie
umozliwiajg dostep do obszardéw §rodmiejskich, nhawet tych, na ktérych obowigzujg suro-
we ograniczenia ruchu. Aby poméc firmom transportowym przej$¢ na samochody w petni
elektryczne, koncern oferuje takie wydania w zakresie od 3100 do 26000 kg dopuszczalnej
masy catkowitej i o zasiegu do 400 km. Ponadto D i D Wide Z.E. sq teraz wyposazone w aku-
mulatory o pojemnosci 66 kWh. Poniewaz tez akumulatory to jedne z najdrozszych przed-

miotdw w elektrycznej ciezarébwce, koncern zamiast systematycznie uwzglednia¢ maksy-

137



malny zasigg operacyjny, woli proponowac klientom zakres, ktérego faktycznie potrzebujq.
To rozwiqzanie jest dopasowane do rzeczywistych wymagan uzytkownikéw, pozwalajgc im
zachowa¢ tadownos¢ i zapewni€ konkurencyjnos¢ ich bizneséw. Dlatego D i D Wide Z.E staty
sie dostepne w réznych zakresach roboczych. Wczesniej miaty baterie o pojemnosci ogra-
niczonej do 50 kWh, podczas gdy potem wprowadzono akumulatory litowo-jonowe o po-
jemnosci 66 kWh. Klienci mogqg wybiera¢ sposréd pieciu réznych konfiguraciji, dla D Z.E az
do maksymalnie szedciu akumulatoréw o pojemnosci 66 kWh., co przektada sie na zasieg
do 400 km.

Do tego podniesiono dopuszczalng mase catkowitq Master Z.E. Z 3100 do 3500 kg. Tym
samym Renault Trucks rozszerzyto game produktdéw elektrycznych w najlzejszej kategorii
masowej. Co wazne, pomimo dodatkowej tadownosci 400 kg, Master Z.E. nadal zabezpiecza
rzeczywisty zasigeg dziatania, wynoszqcy 120 km, i mozna go w petni natadowaé w zaledwie
sze§¢ godzin. Gama 3,1 tony obejmuje dwa modele (furgon i platforma z kabing) dostepne
w trzech réznych dtugosciach (L1, L2, L3) i dwéch wysokoéciach (H1, H2). 3,5-tonowa wer-
sja van jest juz na rynku. Do tego 3,5-tonowy Master Z.E. wkrotce bedzie wystepowat jako
w petni elektryczna lekka cigzarébwka w postaci podwozia z kabing, na ktérym zmiesci sie
szeroka gama wyposazenia, np. wywrotka lub kontener o duzej pojemnosci z podnoszong

tylnqg klapag.
Poza tym Renault Trucks szuka innych sposobéw pozyskania energii na poktadzie wa-

riantu w petni elektrycznego. Jednym z nich jest montaz paneli stonecznych na dachu za-
budowy takiego auta.
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4.2.9. Elektryczna mobilnosé: Renault Trucks D Wide
Z.E. zostal wyposazony w panele stoneczne

Szwajcarski przewoznik Rhyner Logistik nabyt Renault Trucks D Wide Z.E., zaopatrzone
w dachowe panele stoneczne do zasilania agregatu chtodniczegol??l.

Firma Rhyner Logistik, mocno zaangazowana w zréwnowazony transport, zakupita D
Wide Z.E, by zaopatrywaé sie€¢ supermarketéw Denner. W ramach tego proekologicznego
podejscia na nadwoziu swojej elektrycznej cigzardéwki szwajcarski przewoznik zamontowat
réwniez panele stoneczne, aby zapewnic zrédto zasilania agregatowi chtodniczemu.

W petni elektryczny, 26-tonowy typ D Wide Z.E. dotqczyt do floty 100 ciezaréwek na-
lezqcej do szwajcarskiego przewoznika Rhyner Logistik. Zaopatruje on supermarkety Den-
ner w Zurychu i na jego przedmiesciach. Czyni to z poszanowaniem Srodowiska i jakosci
zycia lokalnych mieszkahcéw. Aby p6js¢ o krok dalej, Rhyner Logistik zdecydowat sie na
zamontowanie paneli stonecznych na dachu nadwozia pojazdu, aby zabezpieczy¢ ekolo-
giczng energie dla agregatu chtodniczego. System ten okazuje sig szczegdlnie odpowiedni
do transportu w kontrolowanej temperaturze, gdyz to wiasnie wtedy, gdy temperatura na
zewnqtrz jest wysoka - a zatem stohce mocno operuje - chtodzenie bywa najbardziej po-
trzebne. Rhyner Logistik nabyt takze stacje szybkiego tadowania, poniewaz wyraza przeko-
nanie, ze mobilnos¢ elektryczna stanowi najskuteczniejszy sposdb osiggniecia neutralnosci
weglowej. Dla zoptymalizowania autonomii, cigzaréwka jest tadowana w w bazie podczas
operaciji zatadunku. W zwiqzku z faktem, ze jezdzi ona w Srodowisku miejskim, wymagajq-
cym czestego hamowania, odzysk energii prowadzi tez do oszczednosSci w zuzyciu paliwa
od 20 do 30%, co przektada sie na dodatkowe kilometry zasiegu. Jest to podejscie globalne,
pozwalajgce osiggng¢ optymalny wynik.

4.3. DAF — spojrzenie w przysztos¢

Odnoszqc sie do wybranych z zaznaczonych zagadnien, specjalisci z DAF-a zwracajq
uwage na kilka ciekawych tematow i faktéw.

Po pierwsze na przestrzeni 12 lat — liczqc dla okresu 2005-2017 - koncern uzyskat w swo-
ich ciezaréwkach najwigkszy w historii spadek zuzycia paliwa w ujeciu nominalnym - bez-
wzglednym: w 2005 roku przy normie Euro 4 standardowy 40-tonowy zestaw naczepowy
w ruchu dalekobieznym notowat §rednie zuzycie na poziomie 34 litry/100 km. W 2008 roku,

wraz z wejsciem w zycie normy Euro 5, warto$¢ ta spadta do 33,5 litra/100 km i taki umiar-

29 https://www.renault-trucks.com/en/newsroom/press-releases/electric-mobility-renault-trucks-d-wide-ze-fitted-solar-pa-
nels
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kowany liniowy spadek utrzymat sie do 2011 roku, gdy notowano zuzycie na poziomie 33
litréw/100 km. Od 2011 roku, wraz z wdrozeniem filozofii DAF Euro 5 Ate, zuzycie obnizyto sig
szybko i doé¢ znacznie, do ponizej 32 litrow/100 km. Potem — w latach 2012-2014 — ponownie
wystgpito pewne wyhamowanie tego procesu, gdyz wraz z wejsciem w zycie normy Euro
6 srednia warto§¢ zuzycia oscylowata na poziomie okoto 31,5 litra/100 km. Od 2014 do 2015
roku ponownie zaszto jednak skokowe zejécie ,w dét”, do poziomu 30 litréw/100 km w roku
2015, a od roku 2016 do roku 2017, wraz z rynkowym debiutem samochodéw nastepnej ge-
neracji, wystqpit jeszcze silniejszy spadek zuzycia, ze wspomnianych 30 do zaledwie 28 li-
tréow/100 km. W rezultacie, w ciggu tych 12 lat, §rednie zuzycie paliwa udato sig zredukowaé
az o niespetna 18% - z 34 do 28 litréw/100 km, i to pomimo wejscia w zycie trzech kolejnych
norm czystosci spalin — Euro 4, Euro 5 i Euro 6.

Po drugie DAF dos$¢ wybiérczo podchodzi do zagadnienia stosowania na wiekszq skale
paliw alternatywnych. Przyktadowo, w odréznieniu cho¢by od IVECO, w ogble nie stawia na
gaz w jakiejkolwiek postaci — sprezonej CNG albo skroplonej LPG. Przygotowat natomiast
swoje jednostki napgdowe do zasilania HVO, czyli hydratyzowanym olejem roslinnym. Pa-
liwa te — jako olej roslinny i ttuszcz z odpadéw czy weglowodory pochodzenia bio — staty
sig dozwolone w LF, CF i XF, a ich zawarto§¢ moze by¢ petna — dochodzi¢ do 100%. Kluczowe
pozostajq tez tu inne zalety, takie jak: brak koniecznosci modyfikacji jednostek napedo-
wych, brak negatywnego wptywu na interwaty, brak konkurenciji takich paliw dla produkcji
zywnosci oraz mozliwos¢ redukcji emisji CO2 az o 80%. Tym samym o takg warto$¢ maleje

emisja tzw. Sladu weglowego.

| po trzecie na przestrzeni pottorej dekady zdecydowanie udato sig podnie$¢ dostepnosé
— tzn. niezawodnos¢ i interwaty obstugowe. W rozpatrywanym okresie indeks niezawodno-
§ci, oznaczajqcy Sredniq ilo§€ napraw na pojazd — zmalat z 1 do okoto 0,25, czyli o przeszto
70%. Jednocze$nie stale rosty interwaty obstugowe. Od 2002 do 2006 roku réwnaty sie one
przecietnie 120000 km. Od 2007 roku — momentu wejécia odmian Euro 4 — do 2016 roku —
czyli wraz komercjalizacjg najpierw wersji Euro 5, potem Euro 6 — ta warto§¢ utrzymywata
sie na poziomie 150000 km, za$ po 2016 roku, wraz z debiutem nowych CF i XF, wzrosta do az
200000 km. Co podkresla DAF, w tej sferze najwazniejsi rywale dalej pozostali na poziomie
150000 km.

Osobne rozwazania dotyczqg przysztych technologii i — w takim konteksécie - elektryfika-
cji, w tym hybrydyzacji. W tym zakresie juz na samym poczgtku zwrécono uwage na szereg
powigzanych ze sobqg elementéow o fundamentalnym znaczeniu. Przede wszystkim wdraza-
nie alternatywnych zespotoéw napgdowych, analogicznie jak samych paliw alternatywnych,
wymaga podejscia niezwykle indywidualnego. Te indywidualizacje trzeba rozpatrywaé na
kilku potgczonych ptaszczyznach. Punkt wyjécia stanowi tu stwierdzenie, iz kazdy klient/
uzytkownik jest inny — tzn. ma swojq wtasnq strategie dziatania dzisiaj i w przysztosci, w tym
co do samego podejscia do paliw alternatywnych czy/i alternatywnych zespotéw nape-
dowych, okreslong takg a nie inng lokalizacje, takie a nie inne (sktadowe migkkie i twarde)
zasoby ludzkie i rzeczowe, w tym tabor okreslonego rodzaju i w okreslonej ilosci, okreslone
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relacje z takimi a nie innymi partnerami biznesowymi (dostawcami i odbiorcami) w okre-
§lonych lokalizacjach oraz wykonuje na ich rzecz takie a nie inne zadania przewozowe co do
rodzaju (typ tadunku i jego masa), srodowiska i specyfiki samego przemieszczania (lokali-
zacja punktéw nadania i odbioru, topografia pokonywanych tras, w tym konieczno$§¢ jazdy
w warunkach gérzystych i goérskich z tadunkiem o okre$lonej masie i w zadanym czasie,
czestotliwoéé i pora — dzien/noc — dokonywanych operaciji, czestotliwo§é operaciji star-
t&stop, czestotliwoéé zatadunku i roztadunky, itp.). Do tego dochodzq takie problemy jak:

- ewentualna dostepnosé paliw alternatywnych (gaz, energia elektryczna) w okre-
slonych lokalizacjach, na okreslonych warunkach technicznych (przyktadowo szyb-
ko$¢ tankowania/tadowania) i po okreslonej cenie;

« mozliwos¢ uzyskania doptat do zakupu bardziej ekologicznego taboru;

« mozliwo$€ uzyskania réznorakich ulg z tytutu eksploataciji bardziej proekologiczne-
go taboru (nizsze podatki czy/i optaty za przejazd okreslonymi rodzajami drég);

« w przypadku wariantéw elektrycznych — przyszta dostepnos¢ akumulatoréw o okre-
§lonych parametrach na danych warunkach ekonomicznych oraz wyzwania zwiq-
zane z ostatecznq utylizacjg akumulatoréw po zakonczeniu ich rynkowego zycia;

« dopuszczenie do ruchu w tzw. strefach ograniczonej emisji hatasu i spalin, jak cen-
tra miast;

« dodatkowe wymagania stawiane przez zleceniodawcow ustug przewozowych i ich
zdolnos$¢ do pokrycia ewentualnie wyzszych kosztow z tym zwigzanych. Wymogi te
mogq dotyczy¢ przyktadowo realizacji dostaw w ramach tzw. zielonej logistyki.

Z powyzszego niezbicie wynika wiec, ze wdrazanie alternatywnych zespotéow nape-
dowych wymaga bardzo elastycznego podejscia. Rozwigzania zaproponowane jednemu
odbiorcy mogqg kompletnie nie pasowa¢ drugiemu, pomimo iz dziatajg oni w zblizonym
S§rodowisku. Niemniej doptaty, dostepnos¢ okreslonych paliw na okreslonych wyspecyfiko-
wanych warunkach, ograniczenia prawne i w ruchu oraz inne zaznaczone sktadowe mogq
powodowag, ze co§, co sprawdza sie w jednym przypadku, w kolejnym moze sie okazaé
kompletnie nietrafione. Zwraca sig¢ wrecz uwage na odmiennosci wynikajgce nawet nie
z rodzaju przewozdéw i miast, ale dzielnic i klientéw. Przykiadowo inne mogqg by¢ wymogi
w stosunku do kompletacji 3-osiowej Smieciarki obstugujgcej klientéw instytucjonalnych,
rzadko sie zatrzymujqgcej i przewaznie jezdzqcej po gtbwnych drogach, a inne w stosunku do
takiej §mieciarki odbierajqcej nieczystosci z prywatnych posesji i w zwigzku z tym czesto sie
stajgcej, dotadowywanej stopniowo oraz zazwyczaj pokonujgcej wagskie, osiedlowe uliczki.
W odniesieniu do pierwszej wcigz szereg zalet moze wykaza¢ tradycyjny uktad w petni spa-
linowy, w odniesieniu do drugiej nalezy przemysle¢ celowo$¢ wdrozenia zespotu hybrydo-
wego lub w petni elektrycznego.
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Na tym proekologicznym tle DAF wykazuje jednak dos¢ ciekawe zapatrywania w materii
gazu. Jeszcze nieco ponad dwie dekady temu proponowat on silniki gazowe - co wigcej
jeden z nich trafit nawet do naszego miejskiego Jelcza M120. Niemniej potem Holendrzy
kompletnie zarzucili temat gazu, przedstawiajgc tu nastepujqce, ich zdaniem wazkie w tej
dyskusiji i tych rozwazaniach argumenty.

1. Gazziemny nadal jest kopaling, owszem — powszechniej dostepngq i tanszg niz ropa
naftowa, przez co tatwiejszq do bezposredniego uzytkowego zsubsydiowania, oraz
czystszq, ale wcigz kopaling. Tym samym jego zasoby pozostajg ograniczone, cho-
ciaz nie tak jak zasoby ropy naftowej, a ze spalaniem nadal wigze sie emisja sub-
stancji szkodliwych, w tym CO2, chociaz nie w takich ilosciach, jak ze spalania oleju
napedowego — mniej powstaje m.in. sadzy. Ponadto silniki gazowe sq cichsze niz
wysokoprezne, co odgrywa pewne znaczenie w dystrybuciji i stuzbach komunalnych,
w tym przede wszystkim przy nocnych i porannych dostawach albo odbiorze S§mie-
ci/odpadéw.

2. Podaz biogazu, ze wzgledu na naturalne ograniczenia, jest i pozostanie ograni-
czona co do miejsc dostgpnosci i realnie dostgepnej ilosci. Do tego kompletnie nie-
optacalny okazuje sie transport nawet na Srednie odlegtoéci. Generalnie biogaz
jako paliwo do pojazdédw uzytkowych cechuje sie silnym umiejscowieniem — ze
wzgledow kosztowo-dostgpnosciowych powinien by¢ tankowany tam, gdzie jest
produkowany/otrzymywany. W zwigzku z tym nie moze by¢ traktowany jako po-
wazna alternatywa w stosunku nawet nie do oleju napedowego, lecz gazu ziem-
nego w postaci skroplonej (LNG) bqdz sprezonej (CNG) ewentualnie LPG. Tym sa-
mMym mozna go co najwyzej uwazac za paliwo uzupetniajgce — dodatkowe, a nie
podstawowe, dostepne jedynie w §cisle okreSlonych lokalizacjach, jak fermy czy
oczyszczalnie Sciekdédw albo wysypiska. Stanowi on mianowicie produkt fermenta-
cji metanowej zwigzkéw pochodzenia organicznego, takich jak przyktadowo Scieki,
w tym Scieki cukrownicze, odpady komunalne, odchody zwierzece, gnojowica, od-
pady przemystu rolno-spozywczego, biomasa, a czgéciowo tez ich rozpadu gnil-
nego. Definicja biogazu wprowadzona na potrzeby rozliczania energii wytwarzanej
z odnawialnych zrédet energii, zgodne z dyrektywq 2001/77/WE, zawarta jest w roz-
porzgdzeniu ministra gospodarki z dnia 19 grudnia 2005 roku w sprawie szczeg6-
towego zakresu obowigzkéw uzyskania i przedstawienia do umorzenia Swiadectw
pochodzenia, uiszczenia optaty zastepczej oraz zakupu energii elektrycznej i ciepta
wytworzonych z odnawialnych zroédet energii (Dz.U. Nr 261, poz. 2187, z pézn. zm.).
Definicja ta stanowi, ze Biogaz to gaz pozyskany z biomasy, w szczegdlnosci z in-
stalaciji przerébki odpadoéw zwierzgcych lub roslinnych, oczyszczalni §ciekdbw oraz
sktadowisk odpadow.

3. Trzeba dokona¢ pewnych inwestycji w rozwdj sieci dystrybuciji oraz stacji tankowa-
nia gazu.
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W dajqcej sie przewidzie¢ perspektywie czasowej gaz nie zapewni takiego zasiegu
jak olej napedowy. IVECO chwali sie zasiggiem gazowych Stralisbw NP dochodzqg-
cym — w sprzyjajgcych warunkach — do 1500-1600 km. Przyktadowo w pazdzierniku
2018 roku zasilany skroplonym gazem ziemnym ciqgnik siodtowy Stralis NP 460 KM
4x2 przejechat z Londynu do Madrytu bez tankowania, kohczgc najprawdopodob-
niej najdtuzszg podrdz drogowq na jednym tankowaniu LNG, aby zademonstrowaé
przydatnos$¢ wersji zasilanych gazem ziemnym do krajowego i europejskiego trans-
portu drogowego. Wyruszajgc z Londynu, ciggngt 3-osiowqg naczepe furgonowg
i pracowat przy masie catkowitej zestawu 30000 kg. Po krotkiej przeprawie promo-
wej z Dover do Calais ukonczyt trase o dtugosci 1728 km bez konieczno$ci tanko-
wania, przekraczajqgc oficjalny zasieg auta, rowny 1600 km, aby ustali€ nowy rekord
odlegtosci. Wedtug IVECO oznacza to imponujgcq oszczednos¢ kosztow paliwa LNG
w wysokosci okoto 200 GB na podréz lub 40% w poréwnaniu z olejem napedowym.
Tymczasem jednak w takich warunkach 1500-litrowy zbiornik oleju na jednym tan-
kowaniu moze zapewnia¢ zasigg do 6000 km.

Celowos¢ ekonomiczna stosowania gazu silnie zalezy od zachet podatkowych,
w tym obnizki akcyzy na samo paliwo i dotacji do zakupu gazowego taboru, oraz
redukcji optat za przejazdy po wybranych drogach, jak niemiecki Maut. Gdy takich
zachet i wsparcia brak, optacalno$¢ stosowania gazu wyraznie spada.

Modele gazowe mogg mie¢ wartos¢ rezydualng znacznie nizszq niz odpowiedniki
z tradycyjng jednostkg spalinowg, co takze trzeba uwzgledni¢ w analizie TCO.

Osiqgi czystych silnikdbw gazowych sqg nizsze niz ich wysokopreznych odpowiedni-
kéw — gazowy IVECO Cursor 13 generuje maksymalnie 460 KM i 2000 Nm, podczas
gdy wysokoprezny odpowiednio 570 KM i 2500 Nm.

Dlatego DAF stawia na:

paliwa na bazie olejéw roslinnych jako bezposrednie zamienniki oleju napedowego;

systemy zelektryfikowane — hybrydowe i w petni elektryczne.

Poza tym analizuje nowe technologie pozyskiwania proekologicznych paliw, jak e-paliwa.

W swoich rozwazaniach, zgodnie z przyjetq strategiq odpowiedzialnosci Srodowiskowe;j,

w pierwszym rzedzie koncern bierze pod uwage ponizsze kluczowe czynniki i sktadowe:

redukcja emisji CO2 w ujeciach — zbiornik-kota oraz zrédto energii-kota;

jakos¢ powietrza i szerzej jakos¢ zycia w miastach;
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catkowite koszty pozyskania, wyprodukowania i dystrybucji paliw — TCFD (ang. Total
Costs of Fuel Distribution) w zestawieniu — w poréwnaniu do TOE oraz TCM.TOE wyraza po-
dejscie skupione na zapewnieniu — w ramach okre$§lonego budzetu — jak najwiekszej mobil-
nosci uzytkownikom, przy wykorzystaniu wszelkich dostepnych srodkéw transportu. R6znica
pomiedzy TOE a tradycyjnym podejsciem TCO, obejmujgcym jedynie stronge wydatkowq —
koszty, polega na tym, iz w tym modelu dodatkowo uwzgledniane sq przychody przewozni-
ka. Tym samym analize pozyskania i celowoséci spozytkowania paliwa alternatywnego i/czy
wykorzystania alternatywnego zespotu napgdowego powinno sige prowadzi€ tylko w odnie-
sieniu do wyliczonych oraz zatozonych TCO, TOE i TCM. Poréwnawczym odno$nikiem w tym
rozwazaniach jest zawsze olej napgdowy, jako wcigz paliwo najbardziej zoptymalizowane,
ujmujgc odmienne kryteria jego oceny, w tym witasdnie kryteria ekologiczne, ekonomiczne
i uzytkowe. Paliwa alternatywne i alternatywne zespoty napgedowe zasilane paliwami catko-
wicie wolnymi od zwigzkéw wegla muszg wykazywaé petng zamienno§¢ w stosunku do pa-
liw opartych na tych zwigzkach - paliw kopalnych. Inaczej bowiem — pomijajqc rozwigzania
prawne narzucajgce pewne wyjscia czy poprzez odpowiedni system podatkowy sktaniajq-
ce do dokonania okreslonych wyboréw - rzeczywiste rozpowszechnienie takich alternatyw
wciqz pozostanie ograniczone. W efekcie dopiero jednoczesne spetnianie przez transport
trzech warunkéw — tzn. akceptowalnosci uzytkowej, akceptowalnosci ekonomicznej oraz
akceptowalnosci Srodowiskowej, jak wskazano czyni go transportem zrownowazonym spo-
tecznie. | dopiero taki transport da sig okresli¢ jako transport w petni zrbwnowazony.

W tym kontekScie TCO, TOE i TCM oraz TCFD dla paliw alternatywnych i alternatywnych
zespotdw napedowych muszqg prezentowac sie na poziomie nie nizszym niz dla tradycyjne-
go oleju napedowego. Niemniej mozliwe jest wprowadzenie tzw. proSrodowiskowego wspot-
czynnika dyskontujgcego — EDF — Ecological Discounting Factor, oznaczajgcego wzrost
ceny nabycia i/czy wzrost kosztéw eksploatacii oraz ewentualny spadek TOE i TCM, jakie sq
w stanie zaakceptowaé uzytkownicy, by naby¢€ lub korzysta¢ z bardziej proekologicznego
taboru i ogranicza¢ emisje. Obecnie wartos¢ tego wspoétczynnika szacuje sig na okoto 10%
dla TOE i TCM i 20-30% dla TCO, aczkolwiek powyzsze silnie zalezy od rynku. Poza tym te
spadki TCO i TOE oraz wzrost TCM i TCFD moggq by¢ skutecznie zrekompensowane przez od-
powiednio sprzyjajgcq polityke prawng, realizowanq za pomocq tzw. narzedzi miekkich, jak
korzystne - proekologiczne subwencje, réznice w podatkach czy optatach za dostep do in-
frastruktury, bgdzZ twardych, jak zakazy wjazdu, wydzielanie tzw. zielonych stref. Na tej pod-
stawie mozna wprowadzi¢ ekologiczne TCO, TOE, TCM oraz TCFD — eTCO, eTOE, eTCM oraz
eTCFD, gdzie eTCO=TCOx(a+1), eTOE=TOEx(a+1), eTCM=TCMx(a+1) a eTCFD=TCFDx(a+1). Za

,a" uznaje sie tu EDF — prosrodowiskowy — proekologiczny wspotczynnik dyskontujgcy.

W sferze samych bliskich zamiennikéw tradycyjnego oleju napedowego, powstatych
na bazie olejoéw roslinnych, na pierwszym miejscu DAF wskazuje HVO — Hydratyzowany Olej
Roslinny.

Uwodorniony olej roslinny (Hydrogenated Vegetable Oil, HVO). To wysokiej jakosci od-

nawialne paliwo do silnikdw wysokopreznych nie ma negatywnego wptywu na logistyke
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paliwowg, silniki, uktady oczyszczania spalin szkodliwych ani na emisje spalin oraz powstaje
na biokomponentach - olejach roslinnych, ttuszczach z odpadkéw i weglowodorach bio.
Da sig je bowiem otrzymywac¢ z réznych zrodet, takich jak zuzyty olej, olej rzepakowy, olej
palmowy i ttuszcz zwierzecy. Korzystanie z tych zrédet energii ma olbrzymi wptyw na tgcz-
ng emisje gazdéw cieplarnianych. W optymalnych warunkach emisja CO2 moze by¢ nawet
0 90% nizsza niz w przypadku standardowego oleju napedowego. Generalnie zatem jako
zasadnicze zalety HVO wskazuje sie:

« brak koniecznosci modyfikacji obecnych jednostek napgedowych;

«  brak negatywnego wptywu na czegstotliwos¢€ obstug — pozostajg one na tym samym
poziomie co dla tradycyjnego odpowiednika paliwowego — oleju napgedowego;

« redukcje emisji CO2 - liczonq od zrédta do kot — na poziomie az do 90%;
« brak konkurencji z produkcjq spozywczg.

Obecnie HVO bez ograniczeh moze by¢ stosowany w nowych LF, CF i XF jako 100-pro-
centowe paliwo (100% HVO).

Pewnq alternatywe stanowi rowniez biodiesel, inaczej znany jako ester metylowy kwasu
ttuszczowego (Fatty Acid Methyl Ester, FAME) lub estry etylowe kwaséw ttuszczowych, tzw.
FAEE (Fatty Acid Ethylesters). Stosowane sq ponadto mieszanki paliwowe z olejem nape-
dowym w celu otrzymania paliwa zapewniajgcego lepsze warunki pracy silnika: BI00 100%
FAME, B80 80% FAME 20% ON i B20 20% FAME 80% ON. Biodiesel da sie wytwarza¢ na bazie
wielu surowcow, takich jak rzepak, inne rosliny i zuzyty olej jadalny. Wykazuje tez te zalete, ze
ze wzgledu na jego ptynny stan jest dostepny w duzych iloSciach. Przy tym proekologiczny
biodiesel jest zazwyczaj mieszany z innym paliwem w silniku wysokopreznym lub uzywany
w czystej, stuprocentowej postaci. Szacuje sig, ze w optymalnych warunkach emisja CO2
bedzie nawet o 66% nizsza niz w przypadku standardowego oleju napedowego.

Dodatkowo biodiesel cechujg o wiele lepsze witasnosci smarne niz tradycyjny olej na-
pedowy oraz istotnie przedtuza on zywotnos¢€ silnika, a przemawiajq za nim kluczowe argu-
menty proekologiczne, takie jak:

« brak zanieczyszczeh powietrza zwigzkami siarki,

- cze§¢ wyemitowanego w trakcie spalania dwutlenku wegla zostata wczesniej

wchtonigta przez rosliny, a w przypadku ON pochodzi on z ropy naftowej; w zwigzku

z tym wprowadza sie mniejsze ilosSci dodatkowego CO2 do atmosfery.

« Jednak FAME powoduje emisje o okoto 20% wiecej tlenkéw azotu (NOXx).
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Natomiast w zakresie elektryfikacji DAF rozpatruje model oparty na dwéch zasadniczych
zmiennych — dopuszczalnej masie catkowitej pojazdu solo lub zestawu oraz udziatowi pro-
centowemu jazdy w mieScie — w tzw. uktadzie odwréconym — od 100% do 0%. Jednocze$nie
w analizie tej uwzglednia trzy rodzaje zrédet napedu/systeméw napedowych:

- BEV - Battery Electric Vehicle - auta o zasilaniu bateryjnym — warianty z catkowicie
elektrycznym uktadem napedowym;

«  PHEV - Plug-in Hybrid Engine/Vehicle — auta hydrydowe z mozliwosciq dotadowa-
nia (plug-in) - Hybrydowy pojazd elektryczny typu plug-in — hybrydy typu plug-in
mozna podtgczyé do zewnetrznych Zzrédet energii, na przykitad do stacji szybkie-
go tadowania. Zaopatruje sie je w mniejsze akumulatory, bez uruchamiania silnika
spalinowego pozwalajgce na przejechanie odlegtosci rzedu 10-20 km. W zatozeniu
konstruktoréw powyzsze wystarczy bez zuzycia paliwa bgdz emitowania spalin do
codziennych dostaw realizowanych w centrach miast, nocq czy w dzielnicach do-
mow jednorodzinnych. Silnik spalinowy w tym zatozeniu uruchamia sie tylko poza
miastem, na dtuzszych trasach;

« ICE - Internal Combustion Engine — silnik o spalaniu wewnetrznym — tradycyjny sil-
nik spalinowy.

Zgodnie z tym podejSciem konkretne rozwiqgzania okazujqg sige przynajmniej subopty-
malne w konkretnych rodzajach pojazddéw wykorzystywanych do konkretnych prac.

Generalnie, zdaniem specjalistdw z DAF-a, uktady w petni elektryczne sprawdzqg sie
szczegblnie w typowym ruchu miejskim, w dystrybuciji i stuzbach komunalnych. Systemy
hybrydowe, z opcjq czasowej jazdy z wytgczonym silnikiem spalinowym, takze nadajq sie
do miast i do ruchu podmiejskiego. Natomiast systemy tradycyjne, z jedynie jednostkqg spa-
linowq, wciqgz wykazujg swojg wyzszos¢, gdy procentowy udziat jazd miejskich zalicza sig
do niskich bgdz jazdy w mieécie w ogdle nie wystepujq. Mozna tu jednak rozwazy¢ pewne
wyjgtki. Nalezg do nich zastosowania, w ktérych istnieje chwilowe, wieksze zapotrzebowanie
na zdecydowanie wyzszy moment obrotowy. W pierwszym rzedzie taka sytuacja ma miej-
sce w trakcie:

«  przejazdu ciezkim zestawem przez wzniesienia z dtugimi i stromymi podjazdami;
« wykorzystania taboru, przewaznie wywrotek, w kopalniach odkrywkowych;

«  przy przewozach ponadgabarytowych bardzo wysokotonazowych;

«  przy wywozie dtuzycy z lasu zestawami o wysokich masach catkowitych.

Woéwczas pomocny moze sie okaza€ uktad hybrydowy, ze wspomagajgcym silnikiem
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elektrycznym, zasilanym z poktadowego pakietu akumulatoréw. Pakiet ten nie musi by¢
duzy i ciezki, co przy przewozach ponadgabarytowych, kopalniach albo leSnych odgrywa
akurat drugorzedne znaczenie, gdyz silnik elektryczny wspiera tu jednostke spalinowq jedy-
nie przez pewien czas — kilka, maksymalnie kilkana$cie minut. Przy tym w trakcie hamowa-
nia silnik ten moze funkcjonowac¢ jako pragdnica, z jednej strony wspomagajqc wtedy uktad
hamulcowy, z drugiej tadujqc poktadowy pakiet akumulatorow.

Wersje bateryjne — w petni elektryczne, oznaczone jako CF Electric, DAF proponuje od
kilku lat. Drogowe testy eksploatacyjne pierwszych modeli tego rodzaju u klientdw holen-
derskich i niemieckich rozpoczety sie juz bowiem w 2018 roku.

4.3.1 Zerowa emisja w dystrybucji miejskiej

Najpierw 16 maja 2018 roku holenderski VDL ujawnit miejskqg ciezaréwke dystrybucyjng
- 2-osiowy ciggnik siodtowy CF Electric przygotowany wraz z DAF Trucks[®l. VDL wspotpra-
cuje bowiem z DAF Trucks, aby wypusci¢ pierwszq serie w petni elektrycznych ciggnikéw
siodtowych. Auta te wyposazono w technologige E-Power VDL, zapewniajgcq zerowq emisje
i bardzo niski poziom hatasu. Te testowe cigzaréwki wyprodukuje DAF, a petnqg instalacje
elektrycznaq uzupetni w nich VDL Groep. Powyzsze $wiadczy o silnej wspodtpracy obu part-
netéw w dziedzinie elektryfikacji pojazdéw uzytkowych.

W przypadku CF Electric koncern DAF wspotpracuje z VDL Groep, rowniez z siedzibq
w Eindhoven w Holandii. VDL jest wiodgcym technologicznie podmiotem z duzym doswiad-
czeniem w elektryfikacji pojazdéw uzytkowych, szczegdlnie w dziedzinie autobuséw komu-
nikacji miejskiej. "VDL sprawdzit sie jako lider w budowie w petni elektrycznych autobuséw
do transportu publicznego i dostarczyt juz setki autobuséw elektrycznych do operatoréw
transportu publicznego w catej Europie”, powiedziat Willem van der Leegte, prezes VDL Gro-
ep. "Wspbtpraca z DAF w przypadku tej ciezaréwki elektrycznej jest ekscytujgcym wydarze-
niem i stanowi olbrzymiq szansg dla dwéch firm technologicznych z siedzibg w Eindhoven,
by przewodzity $wiatowi pojazdéw elektrycznych”.

CF Electric to szosowy, 2-osiowy ciggnik siodtowy w uktadzie napedowym 4x2, opraco-
wany do zastosowah w transporcie realizowanym na obszarach miejskich, przy dopusz-
czalnej masie catkowitej zestawu do 37000-40000 kg. W takich przypadkach standardem
sq naczepy jedno- lub dwuosiowe. Ciezaréwka bazuje na bazowym typie CF i wykorzy-
stuje zaawansowangq technologie E-Power VDL do catkowicie elektrycznego dziatania. Tzw.
centrum inteligentnego uktadu napedowego to silnik elektryczny o mocy 210 kW, ktéry po-
biera energie z modutu akumulatoréw litowo-jonowych o tgcznej pojemnosci 144-170 kWh.

30 https://www.daf.com/en/news-and-media/news-articles/global/2018/q3/30-08-2018-daf-trucks-at-iaa-hanover-2018,
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W zaleznoéci od masy tadunku zasieg wynosi okoto 100 km, dzieki czemu model ten nadaje
sig do przemieszczania wigkszych partii w klasycznej miejskiej dystrybuciji. Czas szybkiego
tadowania baterii okre§lono na 30 minut, z kolei petne natadowanie zajmuje tylko pottorej
godziny.

W lutym 2019 rokul®! w petni elektryczny 2-osiowy ciggnik siodtowy trafit do Tinie Man-
ders Transport w Geldrop w Holandii. Model CF Electric z technologig E-Power firmy VDL
w imieniu DHL jest uzywany do $wiadczenia ustug przewozowych w regionie Eindhoven.
Pierwszy CF Electric zostat za$ przekazany w grudniu 2018 roku do eksploatacji przez sie¢
supermarketéw Jumbo.

Jos Habets, dyrektor operacyjny i cztonek zarzgdu DAF Trucks, ocenit "Oczywiste jest, ze
sektor transportu znajduje sie u progu powaznej transformacji. "W przysztosci elektryczna
ciezarébwka ma sta¢ sie normq w coraz wigkszej liczbie obszaréw miejskich (...) Zaréwno
technologia, jak i wdrozenie operacyjne zostang uwzglednione w specyfikacji kohcowych
modeli produkcyjnych, dzigki czemu bedq one idealnie dopasowane do wymogoéw rynku”.

Eveline Manders dodaje za$. "Od samego poczgtku byliSmy zaangazowani w jego rozwoj
i jesteSmy, oczywiscie, ciekawi wynikéw w praktyce: nasza decyzja dotyczgca poszerzenia
asortymentu pojazdéw elektrycznych w naszej firmie bedzie opiera¢ sie nie tylko na czynniku
zerowej emisji, ale takze tatwosci uzytkowania i dodatkowych mozliwosciach, jakie oferuje
nam ta ciezarébwka. Zerowa emisja w potgczeniu z minimalnym poziomem hatasu pojazdu
oznaczajqg, ze mozemy rowniez sprostac coraz bardziej rygorystycznym wymogom prawnym
dotyczqcym transportu miejskiego, co umozliwia nam odréznienie sie od konkurencji”.

4.3.2. Wspétpraca

Tinie Manders Transport potqgczy w petni elektryczng ciezarébwke z catkowicie elek-
trycznq naczepq chtodniczg. To unikatowe potgczenie sprawi, ze przedsiebiorstwo z sie-
dzibg w Geldrop kwalifikuje sie do holenderskiej dotacji DKTI na zrbwnowazony transport.
Ten projekt DKTI obejmuje nie tylko DAF, VDL Groep i Tinie Manders Transport, ale tez DHL,
TNO, Allego, THT New Cool i gming Geldrop-Mierlo. Allego zapewnia publiczne rozwigzanie
do tadowania w Geldrop, gmina jest zaangazowana we wdrazanie infrastruktury tadowa-
nia, a THT New Cool dostarcza dwie bezemisyjne naczepy chtodzone przy pomocy systemu
w petni elektrycznego, w ktérych odzyskuje sie energie podczas hamowania. Wreszcie, TNO
zbada wyniki osiggniete przez kombinacje elektryczny samochéd/naczepa i oceni, czy wie-
cej przewozdw regionalnych moze by¢€ realizowanych przy pomocy wariantdw catkowicie
elektrycznych.

31 https://www.daf.com/en/news-and-media/news-articles/global/2019/q1/05-02-2019-daf-cf-electric-for-tinie-manders-trans-
port
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Jednocze$nie w 2019 roku roku do sprzedazy trafita druga generacja aut, wyposazo-
na w nowe oprogramowanie i nowq tablice rozdzielczg. Obecnie CF sg dostepne jako 2-
i 3-osiowe solo oraz ciggniki siodtowe do zestawdw naczepowych, dziennie pokonujgce
niewielkie dystanse, do 100 km i dziatajgce w promieniu kilku, maksymalnie kilkunastu ki-
lometréw od bazy/stacji tadowania. Dopuszczalna masa catkowita 2-osiowego podwozia
i ciggnika siodtowego réwna sig 19000 kg, 3-osiowego podwozia 28000 kg, zas zestawu na-
czepowego bqgdz przyczepowego moze dochodzi¢ do 32000-40000 kg. W przypadku zesta-
woéw kwestia przewaznie dotyczy kombinacji ztozonych z 2-osiowego ciggnika oraz 1- bqdz
2-osiowej naczepy dystrybucyjnej, nierzadko z jednq osiq skretng, dla poprawy manew-
rowosci. OczywiScie mozliwe jest podczepianie i standardowych naczep 3-osiowych bqdz
2-osiowych o diugosci 13620 mm, co czesto praktykujg operatorzy z segmentu kurierskie-
go — KEP. Tym bardziej, ze w ich przypadku czesciej dochodzi do spozytkowania dostepnej
przestrzeni tadunkowej niz tadownosci.

4.3.3. Peter Appel Transport

Jeden z kolejnych, w petni elektrycznych ciggnikow siodtowych DAF zostat dostarczony
do firmy Peter Appel Transportl®2, gdzie wczesniej trafity dwie ciezaréwki hybrydowe tak-
ze marki DAF. Wraz z dostawq tego egzemplarza test CF Electric z zasilaniem elektrycz-
nym wkracza w kolejny etap préb w dostawach do supermarketédw Albert Heijn potozonych
w centrach miast.

Optymalne wykorzystanie w 100% elektrycznego ciggnika wymaga inteligentnego pla-
nowania w dynamicznej strukturze dystrybuciji 24/7. Oprécz istniejgcych czaséw dosta-
wy do sklepdbw oraz czasu jazdy i odpoczynku kierowcy, nalezy teraz zaplanowaé proces
tadowania. Gdy ciqgnik zostat dostarczony 7 lipca 2020 roku, kierowcy firmy Peter Appel
Transport natychmiast otrzymali obszerne instrukcje od pracownikdw DAF i VDL dotyczgce
bezpiecznego tadowania akumulatora na stacji tadowania. Ciggnik elektryczny stuzy do
stosunkowo krétkich jazd. W praktyce oznacza to, ze w Amsterdamie i okolicach sq zaopa-
trywane maksymalnie trzy sklepy na jazde z centrum dystrybucyjnego Albert Heijn w Za-
andam. Do tadowania akumulatoréw Albert Heijn ulepszyt infrastrukture tadowania w Za-
andam, miedzy innymi dzigki ultraszybkiej tadowarce od dewelopera Heliox i dostarczonej
przez VDL. Dzigki niej Sredni czas tadowania po jezdzie skrécono z 70 do 35 minut. Co wazne
spozytkowano tu juz doSwiadczenia wyniesione ze sprawdzianu dwéch wczesniej dostar-
czonych hybrydowych ciezaréwek.

32 https://www.peterappeltransport.nl/nieuws/eerste-100-elektrische-trekker-voor-peter-appel-transport/
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4.3.4. Elektryczny-DAF-PAT-1

Test doSwiadczalny z elektrycznymi i hybrydowymi ciezaréwkami typu plug-in, stuzqcy-
mi do bezemisyjnych dostaw do supermarketédw Albert Heijn w centrum miasta, jest wspie-
rany przez program dotacji DKTI, oznaczajgcy demonstracje technologii klimatycznych
i innowacji w transporcie. Partnerzy — tzn. Albert Heijn, Peter Appel Transport, Simon Loos,
DAF Trucks, TNO i dostawcy wraz z grupg miejskich rad sondazowych — réwniez badajq,
w jaki sposdb w przysztosci mozna zaopatrywaé miasta w mozliwie najbardziej bezemisyjny
sposobb, czyli bez szkodliwych emisji CO2, NOx i czgstek statych oraz przy jak najmniejszym
poziomie hatasu. W projekcie Peter Appel Transport jest waznym partnerem w okreslaniu
wymagan funkcjonalnych i operacyjnych oraz w testowaniu pojazdéw.

4.3.5. Contargo wprowadza do uzytku w petni
elektrycznego DAF-a

CF Contargo, firma specjalizujgca sie w logistyce konteneroéw, do 2050 roku zamierza
oferowaé wszystkie swoje ustugi na zasadzie ,zerowej emisji’*3l. Majgc to na uwadze, za-
kupita dwa ciggniki DAF CF z napedem elektrycznym. Pojazdy te od ponad roku z powo-
dzeniem przewozq kontenery miedzy Terminalem Kontenerowym w Duisburgu a centrum
Niemiec.

Kiedy nowe DAF-y CF i ich czterdziestostopowe naczepy odjezdzajq z terminalu inter-
modalnego w Duisburgu (DIT), prawie nie wydajq dzwieku. Zestawy te i ich tadunek bezsze-
lestnie opuszczajq port. Powyzsze nie powinno jednak dziwi€, gdyz zamiast silnika wysoko-
preznego te ciqggniki sq napedzane przez silniki elektryczne o mocy 210 kW. Energia do tych
silnikbw jest dostarczana za pomocg prqgdu o napigciu 700 V z akumulatoréw litowo-jo-
nowych o pojemnosci 170 kWh, zapewniajgcych wystarczajqcq iloS¢ energii do pokonania
dystansu 100 kilometréw bez tadowania. Innymi stowy, wystarczy do obstugi wigkszosci sieci
logistycznej Contargo w gtebi lgdu.

W ciggu ostatnich dwunastu miesigecy dwa ciggniki CF Electric dowiodty swojej war-
tosci. Sq wtasnoscig Rhenus Trucking i zostaty wypozyczone jej spbtce zaleznej Contargo,
utworzonej w wyniku decyzji Rhenus z 2004 roku o objeciu kilku jej spotek zaleznych jednym
parasolem. Contargo jest obecnie jednym z najwigkszych przedsiebiorstw w swojej branzy
w Europie, a obie firmy sq mocno zaangazowane w zapewnienie zrownowazonych praktyk
biznesowych.

33 https://www.daf.com/en/news-and-media/daf-stories/daf-in-action-magazine/daf-in-action-magazine-01-2020#scrollytelling-sli-
de-contargo
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Za posrednictwem wtasnej sieci Contargo swiadczy miedzynarodowe ustugi logistycz-
ne miedzy europejskimi portami morskimi a lgdem. Dysponuje 24 terminalami kontenero-
wymi, ponad 40 statkami, kilkoma pociggami oraz flotg 750 cigzaréwek. Kristin Kahl, zarzqg-
dzajqcy portfelem zrownowazonych rozwigzan w Contargo, moéwi ,Naszym gtéwnym celem
jest dgzenie do zerowej emisji. Najpdzniej do 2050 roku zadne z naszych statkéw, pociggow
ani cigzaréwek nie powinny emitowaé CO2. ZaczeliS$my od drogowego transportu kontene-
réw, w ramach ktérego nasze dwa elektryczne pojazdy DAF juz pomagajq zmniejszy¢ emisje
CO2. Oprbcz DAF CF planujemy przetestowaé cztery pojazdy elektryczne z réznymi typami
akumulatordéw, a zatem z ré6znymi zasiggami. Umozliwi to firmie Contargo okres$lenie specy-

fikaciji i infrastruktury tadowania, najlepiej odpowiadajgcych naszym dziataniom”.
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4.3.6. Testy polowe - w realnych warunkach

Istnieje wiele réznych opcji, z ktérych kazda ma swoje zalety i wady. Kahl twierdzi ,Testy
terenowe powinny pokazaé nam, co jest dla nas najlepsze. Na przyktad, czy korzystniejsze
jest uzywanie cigzaréwek z wiekszym akumulatorem, ktoéry nie wymaga zatrzymywania sie
w celu natadowania, czy ciezarébwek z mniejszym i Izejszym pakietem akumulatoréw, ktory
mozna tadowaé w dwédch lub trzech odstepach czasu. W kazdym razie, uzycie szesciu cig-
zardwek elektrycznych spowoduje redukcje o co najmniej 38% naszych emisji od zrédta do
két. | mozemy nawet osiggnq¢ redukcje o 89 %, gdy ciezaréwki sq tadowane w 100% z wyko-
rzystaniem zielonej energii”.

Dwa CF Electrics stacjonujg w Duisburgu i sq codziennie uzywane w regionie wokét DIT
do odbioru i dostarczania konteneréw. Od ich wprowadzenia w 2019 roku bez problemu po-
konaty 12000 kilometréw. ,Biorgc pod uwage fakt, ze mieliSmy do czynienia z zupetnie nowq
technologiq, spodziewalismy sie pewnych poczqgtkowych probleméw, ale nie byto zadnych”
- dodaje Kahl z oczywistq satysfakcjq.

Poczqtek wdrazania okazat sig nieco ,wyboisty”, ale problemem byto raczej tadowa-
nie akumulatoréw, a nie faktyczna koncepcja stojgca za CF Electric. tadowanie okazato
sie poczgtkowo ktopotliwe z powodu zerwania komunikacji miedzy cigzardbwkami a infra-
strukturqg tadowania. Sascha H&hnke, dyrektor zarzgdzajgcy Rhenus Transport, do ktérego
nalezy réwniez Rhenus Trucking, wyjasnia ,,Od tego czasu po ponownej kalibracji wszyst-
ko przebiega bezproblemowo. Takie wtasnie poczgtkowe problemy wystepujq tez z innymi
markami ciezaréwek”. | powinien to wiedzie¢, bo jego firma od 2010 roku testuje mozliwosci
dystrybucyjne hybrydowych, a pézniej elektrycznych samochodéw dostawczych. Jednak
premierowe, w petni elektryczne ciezaréwki sqg dla niego nowym przedsiewzigciem. H&hn-
ke kontynuuje ,Wyruszamy na nowq i innowacyjng droge dla Contargo. Zadna inna firma
logistyczna nie odwazyta sie przedtem obra¢ tej drogi tutaj w Niemczech. W ten sposéb
deklarujemy naszqg wiare w te bardzo obiecujgcqg technologig. Do tej pory firma DAF byta
jedynym wytwércqg bedgcym w stanie wyprodukowac te ciezaréwki seryjnie. Pozostate po-
jazdy elektryczne w naszej flocie pochodzq od producentdéw, ktérzy przerabiajg samochody
ciezarowe. To naprawde daje Holendrom zdecydowangq przewage”.

CF Electric ma zasieg okoto 100 kilometréw, po ktérych nalezy natadowaé akumulatory.
W tej chwili nalezy to zrobi¢ z dnia na dzieh w DIT. Dotadowywanie miedzy kursami nadal
nie jest mozliwe, gdyz terminal w Duisburgu nie ma wymaganej infrastruktury tadowania.
Niemniej w niedawnym tescie jedno z aut DAF zostato natadowane w zaktadzie w Neus przy
uzyciu mocy 150 kW/h. Po 30 minutach ciezaréwka byta ponownie gotowa do jazdy, a petne
natadowanie zajeto tylko 90 minut.
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4.3.7. Zrownowazony rozwoj

Kiedy, gdzie, jak czesto i przez kogo bedzie mozliwe tadowanie oraz gdzie zostanie za-
instalowana wymagana infrastruktura, Hdhnke zamierza podejmowacé decyzje tylko wtedy,
gdy wszystkie dane sg dostepne. Potrzebne bedqg rowniez inteligentne stacje tadowania
wykorzystujgce odpowiednie algorytmy. Tylko w ten sposéb Rhenus Trucking moze zapew-
ni¢ ciqgte tadowanie akumulatoréw w prawidiowy i najbardziej odpowiedni sposdb. Poza
tym w kategoriach czysto ekonomicznych ciezaréwki z napedem elektrycznym sq znacznie
drozsze niz ich odpowiedniki z silnikami wysokopreznymi. Nieco inaczej prezentuje sige kwe-
stia wyboru, gdy uwzgledni sie¢ w niej zagadnienie zrbwnowazonego rozwoju. Szczegdlnie,
ze w roli pionieréw na rynku szlak przecieraty Rhenus Trucking i Contargo. Przy czym wysit-
ki DAF-a i Contargo zostaty niedawno docenione, gdyz przyznano im prestizowq nagrode
Green Truck Logistics Solution. Silne i ciche CF Electric takze zdotaty przekonaé kierowcodw
Contargo. Sg pod ogromnym wrazeniem sity uciggu tych ciezaréwek, wysokiego momentu
obrotowego przy ruszaniu z miejsca, wyjgtkowo niskiego poziomu hatasu i braku wibracji
w kabinie. Kristin Kahl moéwi ,Inni kierowcy sg naprawde zazdroéni i chcg wiedzie¢ wszystko
o elektrycznym DAF-ie. Kierowcy sq tez bardzo zadowoleni z obstugi i operacji, tankowania
"ciezarowki. Ich DAF CF Electric jezdzi tak cicho, ze czasami muszg wiqgczy¢ klakson, aby
ostrzec innych uzytkownikéw drogi o swojej obecnosci. Nie jest to jednak konieczne, gdy
przewozq puste kontenery, gdyz wtedy grzechotanie i klekotanie jest tak dobre, jak kazdy
klakson”.

Poza ciqggnika siodtowymi wraz z VDL wdrazane byty 3-osiowe podwozia przeznaczone
pod zabudowy typu Smieciarka.

4.3.8. 3-osiowe podwozie DAF CF Electric idealne
do zbierania odpadow z gospodarstw domowych

DAF Trucks wprowadzit model CF Electric jako 3-osiowe podwozie w uktadzie napedo-
wym 6x2. Pierwsze pojazdy jeszcze w tym roku zostang przetestowane w normalnym ruchu
drogowym jako §mieciarki przez holenderskie publiczne firmy zajmujqce sig utylizacjq od-
paddéw — HVC i ROVA. Miasta Rotterdam i Cure pdjdg w ich §lady na poczqtku 2020 roku
z catkowicie elektryczng Smieciarkg 6x2 zaopatrzong w zuraw zatadunkowy. Wszystkie te
pojazdy sg wyposdazone w ukiad napedowy VDL E-Power. W petni elektryczng zabudowe
dostarcza za$ VDL Translift.

Od kofica 2018 roku pierwsze DAF CF Electrics sq eksploatowane jako 2-osiowe, szosowe
ciggniki siodtowe w uktadzie napedowym 4x2 przez rézne holenderskie przedsiebiorstwa
transportowe, w tym Petea Appel, Simon Loos i Tinie Mander oraz sie¢ supermarketéw Jum-
bo. Ciezaréwki te stanowiq czg$¢€ szeroko zakrojonych préb drogowych, w ktérych stuzq do
przewozu tadunkdéw do i z miejsc docelowych, takich jak supermarkety czy centra dystrybu-
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cyjne. Niemiecka firma logistyczna Rhenus uzywa z kolei obecnie dwéch CF Electrics do re-
gionalnego transportu konteneréw. Warto tu wskazag, ze dzigki swojej wydajnosci, uniwer-
salnosci i praktycznej uzytecznosci na poczgtku tego roku CF Electric zdobyt w Niemczech
prestizowq nagrode ,Green Truck Award”.

Poniewaz w petni elektrycznq ciezaréwke cechuje niskoemisyjnos¢ zaréwno pod wzgle-
dem emisji substanciji szkodliwych, jak i hatasu, CF Electric idealnie nadaje sie nie tylko do
dystrybuciji miejskiej, ale takze do zbierania odpaddédw z gospodarstw domowych. W tym
celu DAF zaprojektowat specjalne 3-osiowe podwozie z tylng osig skretng w celu zwigksze-
nia zwrotnosci oraz uzyskania jeszcze wigkszej tadownosci. Tym bardziej, ze dopuszczalna
masa catkowita dla CF Electric 6x2 wynosi 28000 kg.

Elektryczny uktad napedowy VDL E zawiera silnik elektryczny o mocy 210 kW i momencie
obrotowym 2000 Nm, czyli podobnie jak w ciggniku CF Electric. Ten uktad napedowy jest za-
silany przez zestaw akumulatoréw o pojemnosci 170 kWh, wystarczajgcej do zabezpieczenia
regularnych tras wywozu §mieci. Szczegélnie, ze $mieciarki zwykle wracajq do bazy/wysy-
piska co kilka godzin, aby sie roztadowac¢. Wéwczas wersje elektryczne w ciggu zaledwie 30
minut mozna natadowac¢ do 80% pojemnosci akumulatora.

HVC dziata w pétnocnej Holandii oraz w regionie Rijnmond i Flevoland, a ROVA w §rodko-
wych i wschodnich regionach Holandii. Obie firmy korzystajq z systemoéw zatadunku bocz-
nego, dzigki ktérym kontenery mozna oprézniac z boku cigzarédwki. Miasto Rotterdam i firma
Cure w regionie Eindhoven bedq korzysta¢ z DAF CF Electric wraz z zurawiem zatadunkowym
do zbierania $mieci z podziemnych pojemnikow.

4.3.9. VDL przedstawia pierwsze pojazdy elektryczne
do zbierania odpadow

VDL Translift w Dronten zaprezentowato pierwsze pojazdy elektryczne do zbierania od-
paddw i surowcodw, wraz z publicznymi odbiorcami odpadéw HVC, ROVA, gming Rotterdam
i Cure. Jako tak zwane tadowarki boczne oba te pojazdy zostang wdrozone przez HVC i ROVA
w czwartym kwartale tego rokul®4l. Dwa elektryczne samochody z zurawiem dla Rotterdamu
i Cure pojawiq sie zas§ w pierwszym kwartale 2020 roku.

Te pojazdy elektryczne sq wykorzystywane do zbierania odpaddw i surowcdéw niepodle-
gajacych recyklingowi (tworzywa sztuczne, kartony z metalami i napojami, odpady biode-
gradowalne i papier) na obszarach mieszkalnych. Istotnq zaletq tych pojazdéw jest to, ze
nie uwalniajg zadnych szkodliwych substancji, a zbieranie odpaddéw odbywa sig przy nie-

34 ttps:/ [www.vdigroep.com/en/news/vdl-presents-first-electric-vehicles-for-waste-collection
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wielkim hatasie. Elektryczne tadowarki boczne ,podnoszg” minipojemniki na bok pojazdu,
a nastepnie oproézniajqg zawartos€ do kosza pojazdu. Elektryczne cigzardwki z dzwigiem sg
wyposazone w specjalny system, ktéry umozliwia opréznianie podziemnych pojemnikow.

Oprécz HVC, ROVA, gminy Rotterdam, Cure i VDL, instytut badawczy TNO bierze row-
niez udziat w tak zwanym projekcie zywego laboratorium. TNO wykorzystuje doSwiadcze-
nie i wiedze lideréw tego sektora do opracowania szerokiego planu wdrozenia. Plan jest
niezwykle wazny, aby umozliwi¢ sektorowi petne zbieranie odpaddw i surowcoéw w sposbdb
zrbwnowazony dzieki wykorzystaniu pojazddw elektrycznych. Oprocz tych czterech lideréw
sektora, Holenderska Agencja Przedsigbiorczosci (RVO) réwniez przyczynia sig do finanso-
wania projektu. CzeSciowo dzieki tym wysitkom publiczni kolekcjonerzy mogq rozmiescic
pojazdy. Po pomysinym zakofczeniu projektu zywego laboratorium spodziewamy sig, ze
produkcja seryjna tych pojazdéw elektrycznych rozpocznie sig w 2020 roku.

Zbidrka odpadéw i surowcdéw domowych idzie w parze z wieloma ruchami transporto-
wymi. Wzglednie krétkie odlegtosci sq przejezdzane w potgczeniu z pojazdem stale stojg-
cym w bezruchu, a nastepnie ponownie przyspieszajgcym. Prowadzi to do nieefektywnego
wykorzystania konwencjonalnych silnikéw Diesla, aw konsekwencji do wysokiego zuzycia
paliwa i zwigzanych z tym emisji.

Inicjatorem i gtdbwnym przewoznikiem projektu jest VDL Translift, producent innowacyj-
nych rozwigzan w zakresie zbiérki odpadéw (podziemnych) pojemnikéw w Dronten. ,To fan-
tastyczne, ze ten sektor Scisle wspotpracuje przy nowej generaciji pojazdéw”, mowi dyrektor
Mathijs van der Mast. ,JesteSmy dumni z rezultatéw i mamy duze nadzieje na elektryczng
przysztos¢. Nowa platforma oferuje niezliczone mozliwosci ciggtych innowacji i przyczynia-
nia sie do poprawy klimatu. Naszqg ,zielong misjg” jest odniesienie sukcesu. Pojazdy elek-
tryczne w naturalny sposéb wpisujq sie¢ w strategie ,inteligentnej mobilnosci” VDL, ktéra
oznacza elektryfikacje, tgcznos€, autonomicznq jazde i ustugi mobilne. Ponadto dzigki tym
nowym pojazdom VDL umacnia swojq pozycje lidera na europejskim rynku elektryfikaciji
pojazddéw ciezkich”.

Dyrektor ds. Kolekcji, Gertjan de Waard z HVC: ,Mieszkafcy oczekujq, ze zbieramy ich
odpady w sposéb jak najbardziej zrownowazony. Rdwniez my uwazamy, ze wazne jest, aby
caty proces sortowania odpadéw byt jak najbardziej zrbwnowazony. W zwigzku z tym HVC
podejmuje swiadome decyzje; wybieramy czysty i wydajny transport. Wybor elektrycznej
tadowarki bocznej jest z tym zgodny. Jestem dumny z tego, ze nadszedt ten czas: jako naj-
wiekszy publiczny podmiot zbierajgcy w Holandii, naszym obowigzkiem jest wyznaczenie
trendu w zakresie zrownowazonego rozwoju. Transport elektryczny jest logicznym krokiem
dla HVC. Nie moge sie doczeka¢, aby wkrotce po raz pierwszy skorzysta¢ z nowego pojazdu.
"HVC uzyje pierwszego elektrycznego pojazdu do zbidrki w zaktadzie w Velsen.

Kierownik ds. Administracji i zakupow, Allard van Bruggen z ROVA: ,Ten elektryczny ta-
dowacz boczny jest catkowicie zgodny z naszymi podstawowymi wartoSciami: potqczony,
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profesjonalny i pionierski. Dlatego ROVA uwaza, ze wazne jest od samego poczgtku zaan-
gazowanie w kolekcje elektryczne. Oczywiscie jakos¢ i ilo§¢€ naszych operacji musi pozostaé
niezmieniona. Pojazdy napedzane paliwami alternatywnymi nie sq gorsze od pojazdow
wykorzystujgcych paliwa konwencjonalne. Wierzymy w te elektryczng tadowarke boczng.
"ROVA bedzie korzystac¢ z elektrycznego pojazdu do zbiérki w swoim zaktadzie w Zwolle.

4.3.10. Dane techniczne

Elektryczne pojazdy do zbiérki sq zbudowane na 3-osiowym podwoziu ciezaréwki DAF
CF o wadze 28 ton i sterowanej osi wleczonej. Silnik elektryczny wytwarza 210 kW mocy
i 2000 Nm momentu obrotowego. Silnik otrzymuje energig elektryczng z miasto o mocy 170
kWh, oferujgce do 100 km jazdy na jednym catkowicie natadowanym akumulatorze. Stacje
szybkiego tadowania dostarczane przez VDL zostanq oddane do uzytku na stronach uzyt-
kownikéw kofcowych. Aby optymalnie wykorzystac trasy zbiérki, tadowanie elektrycznych
pojazdow zbierajgcych pomiedzy nimi mozna wykonaé w ciqgu zaledwie p6t godziny.

Generalnie pojazdy te operujg gtdwnie w miastach i ich najblizszych okolicach ewentu-
alnie w terminalach — stgd procent jozd w miescie zawiera sig w przedziale od 100 do nie-
spetna 50%. Zagadnienie odnosi sig zatem przede wszystkim do sprzetu wykorzystywanego
w miejskiej dystrybuciji, w tym w tzw. ciezkiej miejskiej dystrybucji, oraz w stuzbach komu-
nalnych. W przypadku miejskiej dystrybucji w pierwszym rzedzie kwestia dotyczy zaopatry-
wania wigkszych sklepoéw — super- i hipermarketéw oraz sieci restauracji. W odniesieniu do
stuzb komunalnych takie pojazdy wystepujq zas gtdwnie jako baza pod Smieciarki lub wy-
dania do selektywnej zbiorki odpadow. Przy czym, obserwujgc prace Rosenbauera, w pew-
nym momencie nie da sie wykluczyé kompletacji pozarniczych, w tym typowo miejskich
ratowniczo-gasniczych. Inne mozliwe zabudowy to przyktadowo podnosniki, dwu- i troj-
stronne wywrotki oraz hybrydowe czy w petni elektryczne betonomieszarki. Tym samym -
jako uzytkownicy — dojdq stuzby drogowe i budownictwo do obstugi projektéow prowadzo-
nych w miastach, w tym w ich centrach albo w dzielnicach doméw jednorodzinnych.

Bazowy dystrybucyjno-komunalny w petni elektryczny 2-osiowy DAF LF Electric Inno-
vation Truck cechuje sie dopuszczalng masq catkowitq 19000 kg. Zawiera tzw. technologie
napedowq Cummins w postaci silnika elektrycznego o mocy 195 kW/266 KM i mocy szczy-
towej 250 kW/340 KM. Do zasilania tej jednostki przeznaczono modut baterii elektrycznych
o pojemnosci 222 kWh, przektadajgcych sie na mozliwos¢ uzyskania zasiegu do 220 km
w przypadku operowania autem w petni zatadowanym. Przy czym, poniewaz wprowadzono
tzw. modut bateryjny, pojemnos¢ baterii w kazdym konkretnym przypadku moze by¢ opty-
malnie dobrana — wyskalowana do zasiggu i zakresu prac wykonywanego przez konkret-
nego odbiorce. W takim ukiadzie DAF podkresla, iz te 220 km w sytuacji obstugi klasycznego
ruchu dystrybucyjno-komunalnego wydaje sig by¢ wartosciqg w petni wystarczajgcq.
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We wrzesniu 2020 roku — w sferze odmian czysto elektrycznych DAF wdrozyt takze
nowe wykonania — 2-osiowe ciggniki i 3-osiowe podwozia — o tzw. zwigkszonym zasiegu,
tzn. cechujgce sie znacznie wiekszym zasiegiem efektywnym, niz odmiany dotychczas
eksploatowane. Ciggniki CF Electric FT wyrdzniajq: uktad napedowy 4x2, rozstaw osi 3800
mm oraz masa wtasna 9000 kg. Natomiast zasadnicze wyznaczniki 3-osiowych podwozi
CF Electric FAN to: uktad napedowy 6x2, rozstawy osi 3800/4200/4600/4800 mm, kierowa-
na tylna o$ wleczona dla maksymalnej zwrotnosci oraz masa wtasna: 10200 kg. Zaréwno
ciggniki, jak i podwozia ze wzgledédw czysto ekonomiczno-eksploatacyjnych otrzymujqg
ten sam uktad napedowy VDL - VDL e-power, tworzony przez silnik elektryczny o mocy 210
kW/286 KM i mocy szczytowej 240 kW/326 KM oraz maksymalnym momencie obrotowym
2000 Nm. Pojemno$¢ baterii wynosi 350 kWh (315 kWh efektywnej pojemnosci), a szybkie
tadowanie akumulatoréw trwa 75 minut (przy 250 kW mocy tadowania).

Zasadnicze wyrdzniki obu tych odmian sq dwa, przede wszystkim wynikajgce sig za-
stosowania akumulatorow nowej generacji, nie tylko lzejszych, ale i przy nizszej masie
zachowujgcych wyzszg pojemnosS¢. W rezultacie po pierwsze do 220 km powigkszono za-
sieg w petni natadowanego pojazdu i po drugie zredukowano mase wtasng aut. Powyzsze
ma zatem istotny wymiar uzytkowy oraz kosztowo-przychodowy. Poniewaz na jednym ta-
dowaniu, w dodatku Izejszego modutu akumulatoréw, da sie pokonywa¢ wigkszy dystans,
ogranicza sig liczbe przestojow niezbednych na tadowanie oraz zabiera ciezszy tadunek,
co oznaczaq, iz zadang prace przewozowq mozna zrealizowaé szybciej i relatywnie taniej.

Stanowigcy novum modut akumulatoréw litowo-jonowych o pojemnosci 350 kWh
i pojemnosci efektywnej 315 kWh ma nie tylko wigkszg pojemnos¢ i wigkszq moc, ale jest
rowniez znacznie lzejszy — wazy mniej o 700 kg. Ta redukcja bezposrednio przektada sie
na wiekszq tadownos¢ cigzardwek. Do tego system klimatyzacji — tzw. system kondycjo-
nowania akumulatora utrzymuje niemal statg jego temperature, co oznacza, ze tempe-
ratura zawsze utrzymuje sie w przedziale od 25 do 45 stopni Celsjusza, niezaleznie od
pogody. Powyzsze sprzyja trwatosci i statemu poziomowi wydajnosci zestawu akumula-
torow.

Tym samym w petni elektryczne, 2-osiowy ciggnik siodtowy i 3-osiowe podwozie ro-
big kolejny krok w dziedzinie dalszego rozwoju elektrycznych uktadéw napedowych.

Dzieki zwigkszonej pojemnosci akumulatora, w przyblizeniu zachowujgcego te same
wymiary, CF Electric ma teraz zasieg ponad 200 kilometrow, co stanowi dwukrotny wzrost
w poréwnaniu z poprzednimi generacjami. Petne tadowanie akumulatora odbywa sie
zwykle w bazie samochodu i trwa okoto 75 minut przy uzyciu stacji tadujgcej o mocy 250
kilowatéw. W sytuacji dotadowania akumulatora podczas operaciji zatadunku/roztadun-
ku lub przerw w pracy kierowcy, przy uzyciu CF Electric mozliwe staje sie przejechanie do
500 w petni elektrycznych kilometréw dziennie. Jest to bardzo korzystne pod wzgledem

produktywnosci i wydajnosci taboru.
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CF Electric o zwigkszonym zasiegu trafit do sprzedazy we wrzeéniu 2020 roku, a dostawy
powinny sie rozpoczq¢ na poczqtku 2021 roku.

Poza tym w styczniu 2021 rokul®s! DAF Trucks N.V. rozszerzyt swojg game wariantéow
elektrycznych - przedstawit LF Electric — 19-tonowq, w petni elektrycznq cigzaréwke dys-
trybucyjng do zastosowan miejskich, bazujgcq na odpowiednikach z silnikiem spalino-
wym. Wariant ten oferuje zasieg do 280 km — 175 mil. Masa wtasna samego podwozia wy-
nosi 7300 kg, tadowno§¢ 11700 kg. Silnik elektryczny zapewnia 250 kW mocy znamionowej
(370 kW moc szczytowa) i znamionowy moment obrotowy 1200 Nm (moment szczytowy
3700 Nm). Energia pochodzi z akumulatora litowo-zelazowo-fosforanowego (LFP) o po-
jemnosci brutto 282 kWh (efektywnie 254 kWh). Daje to LF Electric zasieg nie mniejszy niz
280 ultra cichych i ,zero-emisyjnych” kilometréw, wiecej niz wystarczajqcy dla potrzeb
miejskich przewoznikéw dystrybucyjnych. W zamys$le auto to ma obstugiwaé tzw. regu-

larne trasy — powtarzalne — wahadtowe trasy, gtéwnie w ruchu miejskim.

We wszystkich typach w petni elektrycznych DAF stosuje tak zwane akumulatory LFP
(litowo-zelazofosforan). Sq to baterie najnowszej generacji, ze wzgledu na zréwnowa-
zony rozwoj niezawierajqgce kobaltu ani magnezu. Dodatkowo sq lepiej zapakowane, co
skutkuje wyzszq gestoscig energii na litr, a sktad chemiczny akumulatora zapewnia naj-
wyzsze bezpieczenstwo termiczne. Akumulatory LFP sq objete 6-letnig gwarancjq, co ilu-
struje zaufanie DAF-a w zakresie wydajnosci, niezawodnosci i trwatosci.

Szczegdblng cechqg nowego LF Electric jest ,Combined Charging System”, pozwalajgcy
na tzw. wolne i szybkie tadowanie. Umozliwia to tadowanie cigzaréwki za posrednictwem
zwyktej sieci elektrycznej i okazuje sie idealne, gdy pod koniec dnia auto wraca do bazy.
Dzieki wolnemu tadowaniu (400 V AC, 22 kW, 3 fazy) akumulator mozna natadowaé od
20% do 80% w ciggu 6,5 godziny. Petne tadowanie (od 0% do 100%) zajmuje do 12 godzin.
Jesli dostepny jest dedykowany sprzet, szybkie tadowanie akumulatoréw (650 V DC, 150
kW) od 20% do 80% ich pojemnosci zajmie tylko 60 minut lub 2 godziny w przypadku pet-
nego natadowania (szybkie tadowanie akumulatoréw o mocy 150 kW: 20% -> 80% 1 godz
0% ->100% 2 godz, powolne tadowanie przez noc przy 22 kW 20% -> 80% 6,5 godz 0% ->
100% 12 godz)

Opcjonalnie premierowy CF Electric wystepuje z elektroniczng przystawkqg odbioru
mocy e-PTO 400 V do zasilania urzqgdzehn pomocniczych, takich jak elektryczna instala-
cja chtodzenia lub zuraw elektrohydrauliczny. Eliminuje to potrzebe montazu oddzielnego

generatora i skutkuje w petni ,bezemisyjnq” ciezarowkg dystrybucyjnq.

Poczqgtkowo LF Electric jest dostgpny jako podwozie pod zabudowe, z mozliwoscig wy-
boru rozstawu dwéch rozstawodw osi: 5,3 lub 5,85 metra. Oferuje ono dopuszczalng mase

35 https://www.daf.com/en/news-and-media/news-articles/global/2021/q1/27-01-2021-daf-If-electric-for-zero-emission-urban-distribu-
tion
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catkowitg 19000 kg i tadownos¢ w wysokosci 11700 kilogramoéw, co okazuje sie wystarcza-
jace dla wiekszosci zastosowahn w dystrybucji miejskiej.

DAF LF Electric, opracowany w §cistej wspotpracy z Dana Inc, wejdzie do produkcji w Ley-
land Trucks w Wielkiej Brytanii w maju. Tym samym DAF nalezy do grupy lideréw w dziedzi-
nie elektrycznych ukitadédw napedowych do pojazddéw uzytkowych. Byt bowiem pierwszym
europejskim wytwoércqg ciezaréwek, ktéry skomercjalizowat w petni elektryczny ciggnik sio-
diowy — CF Electric, tworzqgcy zestawy o dopuszczalnej masie catkowitej do 37000 kg i dedy-
kowany gtéwnie do dystrybucji dla sieci supermarketéow oraz transportu migedzymiastowe-
go. Co wigcej, do dzisiaj oferuje taki ciggnik jako jedyny w branzy, gdyz pozostali konkurenci,
zaangazowani w elektryfikowanie transportu, na te chwile proponujg — analogicznie jak DAF
- jedynie w petni elektryczne 2- i 3-osiowe podwozia, pomijajgc trakcyjne ciggniki Scania.
Fakt zaproponowania testowego ciggnika oznacza, ze firma poszerza zasigg potencjalnego
zastosowania. Przede wszystkim w panstwach takich jak Niderlandy czy Niemcy, witasnie
tzw. lekkie, 2-osiowe, dystrybucyjne ciggniki, sprzegane z 1- lub 2-osiowym specjalnymi na-
czepami dostawczymi, sq czgsto wykorzystywane do zaopatrywania sklepéw, w tym super-
marketdw, czy restauraciji, potozonych w miastach, w tym w ich centrach. Wdrozenie takich
ciggnikdéw podnosi oczywiscie elastycznos¢ realizowanych operaciji, gdyz z definicji ciggnik
zawsze pozostanie bardziej uniwersalny co do spektrum mozliwych do wykonywania zadaf,
niz podwozie, szczegdlnie gdy ma na state przymocowane nadwozie.

Ponadto ciezaréwki CF Electric pokonaty juz kilkaset tysigcy kilometréw u znanych klien-
tow, budujgc doswiadczenie firmy w zakresie technologii elektrycznych uktadéw napedo-
wych.

Zaktadajgc zatem, ze korzystanie z pojazddéw elektrycznych wymaga od eksploatujg-
cych okreslonego podejscia, koncern proponuje szczegdtowe i zindywidualizowane porady
dotyczqce nabycia i stosowania. Takie wsparcie odbywa sie za posrednictwem zaawan-
sowanych modeli symulacji tras, aby pomoc w opracowaniu najbardziej efektywnego pla-
nowania wdrozenia pojazdu, w tym przydatnych porad dotyczgcych inteligentnego i wy-
dajnego tadowania modutu akumulatoréw. Wspélnie z wybranymi dostawcami, takimi jak
VDL, DAF proponuje tez porady dotyczqce optymalnej infrastruktury tadowania. Przy tym
bacznq uwage zwraca sie na wysokq indywidualizacje w podejsciu — po prostu przypadek
kazdego jednego odbiorcy bywa inny. Jeden moze bowiem operowaé po terenie gorzystym
i w ramach kursu zaopatrywaé jeden, dwa markety, drugi jezdzi€ w aglomeracji, pozba-
wionej wzniesien i dowozi¢ tadunki do kilku sklepéw bqdz restauraciji. Inne sq tez wymaga-
nia w przypadku stuzb komunalnych, w tym przyktadowo odnoszgce sie do odbioru §mieci
z biurowcow, hoteli, obiektdw przemystowych, dzielnic blokdéw, Scistych centréow albo dziel-
nic peryferyjnych z zabudowq jednorodzinng. Poza tym do osobnych kwestii nalezy przej-
§cie na realizacje operaciji w porach wieczornej, nocnej i wczesnoporannej. Poniewaz naped
elektryczny pozostaje cichy i zeroemisyjny, dostawy czy odbioér §mieci mogq sie zaczgé
odbywa¢ w tych porach, co dotychczas w wigkszos$ci sytuacji bywa zwyczajnie niemozliwe.
Takie przesuniecie oznacza zas:
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+ poruszanie sie po mniej zattoczonych ulicach, z mniejszq liczbg operacji start&stop,
co mimo wszystko moze przektadac¢ sie na wzrost zasiegu pojazdow;

« ograniczenie powstawania korkdéw z tytutu poruszania sie przez cigzaréwki w godzi-
nach szczytu.

Poza samym zmniejszeniem liczby pojazddéw istotng role petni tu wyeliminowanie
dwoéch kluczowych czynnikéw korkotwérczych, zwigzane z ciezaréwkami dystrybucyjnymi
i komunalnymi, tj.:

« zabierania Smieci na wagskich ulicach jednokierunkowych, co czgsto automatycznie
oznacza powstawanie na nich korka;

- wykonywania operacji manewrowych przy dojezdzie do punktu docelowego (sklep,
restauracja, miejsce odbioru §mieci) i opuszczaniu go, co czegsto utrudnia lub wrcz
na chwile wstrzymuje ruch innych pojazdoéw;

« wyzszq $redniq predkosc¢ i bardziej ptynng jazdeg, bez czestych hamowan, zatrzyman
i przyspieszef;

«  krétszy czas przejazdu - dojazdu do punktu docelowego;
* mniejsze obcigzenie — stres i zmegczenie — kierowcy:

+ tatwos¢ dojazdu do sklepu czy restauraciji oraz tatwos¢ parkowania — znalezienia
miejsca parkingowego — przy obstugiwanym obiekcie, ale z wytgczeniem odbioru
Smieci z blokébw. W odniesieniu do tych ostatnich tatwiej da sie dojecha¢ za dnia,
w godzinach pracy mieszkancéw, gdyz wowczas parkuje pod nimi mniej aut oso-
bowych.

Generalnie powyzsze wydatnie skraca wiec czas niezbedny na zaopatrzenie czy od-
biér odpaddw oraz przyczynia sie do mniejszego zapotrzebowania pojazdu na energie. Tym
samym dochodzi do wzrostu efektywnosci wykonywanych operaciji — ich produktywnoSsci
i wydajnosci, co ma oczywisty wymiar ekonomiczny (kosztowo-przychodowy). Innymi stowy
dang prace przewozowq wykona sig szybciej i przy nizszych naktadach/wydatkach energii,
robocizny i kapitatu.

Wykonania spalinowo-elektryczne — hybrydy PHEV mogq za$ dotyczy¢ zaréwno taboru
Izejszego, jak i wielotonowego — ponad 40-tonowych zestawoéw. Fakt zastosowania silnika
spalinowego uzupetnionego przez silnik elektryczny wraz z modutem baterii o réznej po-
jemnosci i masie, zwigkszajgcych zasieg w trybie w petni elektrycznym, ale robwnoczesénie
redukujgcych tadownos§¢, wptywa na ich nastepujgce, kluczowe zalety eksploatacyjnie:
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« mozliwo$¢ pokonania w trybie w petni elektrycznym — tzn. cichym i bezemisyjnym
co najmniej kilku, kilkunastu kilometréw, co w zupetnosci wystarcza do dokonania
dostaw w tzw. miejscach wrazliwych, jak centra miast czy miasta w ogdle, oraz re-
alizacj zadan w porach wieczorowych, nocnych i porannych. Mogg to by¢ zadania
zwigzane zaréwno z klasycznym zaopatrzeniem, jak i wywozem odpadéw, co bedzie
jednak wymagato wprowadzenia w petni elektrycznych §mieciarem, charakteryzu-

jacych sie cichq pracg;

« mozliwos¢ uzyskania znacznego zasiegu na jednym tankowaniu oleju napedowego,
rzedu 500-1000 km;

« relatywnie niewielki spadek tadownosci, mozliwy do zaakceptowania, jesli z jednej
strony uwzgledni sie¢ mase witasng czystej wersji elektrycznej, z drugiej tradycyjnego
spalinowego odpowiednika.

W rezultacie hybrydy PHEV cechujg sie znaczng elastycznosciq, tqczgc pewne zale-
ty czystych hybryd, jak czasowe cichobieznos¢ i bezemisyjnos¢, z dos¢ duzym zasiegiem
i znaczng tadownosciq, charakterystyczne dla odmian klasycznych. W zwigzku z tym PHEV
mogq stuzy€ w przewozach krajowych miedzy centramilogistycznymi czy do wykonania do-
staw do centréw logistycznych, przyktadowo sortowni paczek, albo duzych sklepoéw i galerii
usytuowanych w miastach i ich okolicach. Pojazdy HEV lub hybrydowe pojazdy elektrycz-
ne obrazujq wigc potqczenie najlepszych cech obu rozwiqzan: w petni elektryczny naped
w obszarach miejskich i technologie niskoemisyjnych silnikbw wysokopreznych w innych
lokalizacjach. DAF testuje te niezwykle obiecujgcg technologie, do ktérej najwazniejszych
zalet nalezy mozliwo$¢ dostosowania jej do niemal kazdej sytuacji.

W kategorii hybrydowych uktadéw napedowychDAF przygotowat eksperymentalno-
-prototypowy model CF Hybrid Innovation. Napedzajqg go silnik wysokoprezny Paccar MX-11
o pojemnosci 10,8 litra i mocy maksymalnej 330 kW/450 KM oraz silnik elektryczny ZF o mocy
75 kW/100 KM i mocy szczytowej 130 kW/175 KM, zintegrowany ze specjalng — dedykowang
przektadniq ZF TraXon przeznaczong do hybrydowych uktadéw napedowych. Silnik elek-
tryczny zasilajg akumulatory o pojemnosci 85 kWh, zabezpieczajgce w petni elektryczny,
zeroemisyjny zasieg, rowny od 30 do 50 kilometréw, w zaleznoéci od masy catkowitej zespo-
tu drogowego, topografii tras, natezenia ruchu i innych czynnikéw. Akumulatory mogq by¢
tadowane przez silnik wysokoprezny podczas jazdy po drogach oraz za pomocq tadowarki
prqdu statego w miejscu tadowania. Pojazd zostat zaprojektowany z myslg o szybkim tado-
waniu, zajmujgcym 30 minut w przypadku petnego natadowania i tylko 20 minut w przy-
padku tadowania do 80%.

W trasie — poza obszarami miejskimi CF Hybrid napedza niskoemisyjny i wydajny silnik
wysokoprezny Paccar MX-11, przektadajgcy sie na uzyskanie duzego zasiggu operacyjnego.
Hamulec wydechowy i uktad kontroli predkosci podczas zjazdu ze wzniesienia wytwarzajg
energie, wykorzystywanq przez silnik elektryczny do wspomagania silnika wysokopreznego.
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Powyzsze okazuje sie bardzo korzystne zaréwno pod wzgledem zuzycia paliwa, jak i emisji
CO2 przy pracy silnika wysokopreznego.

CF Hybrid w pierwszym rzedzie zostat opracowany z myslq o jezdzie z napedem elek-
trycznym przy zerowej emisji w obszarach miejskich, jednoczesdnie oferujgc znacznie wiekszy
zasieg poza obszarami miejskimi dzieki nowoczesnej technologii diesla. Potgczenie mocy
elektrycznej i diesla zapewnia najwyzszg efektywnos¢ logistyczng. Tym samym CF Hybrid
jest generalnie napedzany silnikiem wysokopreznym, a technologia hybrydowa oznacza
dodatkowe oszczednosci paliwa dzigki inteligentnemu zarzgdzaniu energiq. Rekupera-
cja energii zachodzi w trakcie hamowania i podczas korzystania z elementéw sterujgcych
zwiqzanych z predkosciq, takich jak kontrola predkosci zjazdowej i przewidujgcy tempomat.
Energia ta moze zosta¢ wykorzystana przez silnik elektryczny do pracy w potgczeniu z silni-
kiem wysokopreznym w celu dalszego zmniejszenia zuzycia paliwa.

Ponadto akumulator systemu hybrydowego zasila elektryczny uktad napedowy, elek-
tryczng sprezarke powietrza oraz opcjonalny inteligentny e-WOM. e-PTO moze by¢ uzy-
wana do napedzania urzqdzef chtodniczych w naczepach do transportu w kontrolowanej
temperaturze, co dodatkowo zwieksza niski poziom hatasu.

Natomiast warianty klasyczne — jedynie z silnikiem spalinowym — w najblizszych latach
nadal bedq przeznaczone do wykonania catego spektrum prac, od lekkiej miejskiej dys-
trybucji po obstuge ruchu dalekodystansowego, w tym ponadgabarytowego. Co jednak
ciekawe, DAF nie wyklucza réwniez elektryfikacji, polegajgcej na wprowadzeniu uktaddw
hybrydowych w odmianach przeznaczonych do obstugi klasycznego szosowego ruchu da-
lekodystansowego. Cel polega tu na redukcji emisji CO2 oraz poprawie jakosci powietrza
w miastach. Jako najwazniejsze czynniki przemawiajgce za takim wdrozeniem wymieniane
sq: potencjat do zmniejszenia zuzycia paliwa o 4-6% oraz motywatory takie jak — poprawa
wyniku biznesowego, limity emisji CO2 i regulacje miejskie, stawiajgce na (promujqgce) tzw.
naped zeroemisyjny.

Dlatego wtasnie DAF testuje technologie hybrydowe takze w odmianach dedykowa-
nych do obstugi szosowego ruchu dalekodystansowego. Technologie te zawierajq ciekawe
pod wzgledem koncepcyjnym cigezardwki z serii Innovation, pozwalajgce spojrze¢ w przy-
szto§¢ elektrycznych uktadéw napedowych. Ciezaréwki te powstaty w ramach wiodgcych
unijnych projektéw badawczych, takich jak Convenient®¥! i Ecochamps, torujgc droge do
rozwoju i eksploatacji wariantéw zelektryfikowanych. Auta te po raz pierwszy publicznie za-
demonstrowano na odbywajgcych sie we wrzedniu 2016 roku w Hanowerze targach IAA.
Dzigki temu w ostatnich latach DAF zapewnit sobie dogtebng znajomos§¢ hybrydowych
i elektrycznych uktadéw napedowych. Tym bardziej, ze innowacyjnos¢ nigdy nie powinna
by¢ celem samym w sobie. Nadrzednym priorytetem dla kazdego programu rozwojowego

36 https://www.daf.com/en/about-daf/sustainability/intelligent-logistics
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jawi sie bowiem zapewnienie wartosci nabywcom. W efekcie wtasciwe podejscie polega na
doktadnym sprawdzeniu nowych rozwiqzan przed wprowadzeniem na rynek i przedstawie-
niu ich dopiero wtedy, gdy rynek jest na nie gotowy — tzn. rozwigzania te okazujq sie na tyle
optacalne, ze odbiorcy w nie zainwestujg. Ta zorientowana na klienta strategia jest nadal
stosowana w przypadku ciezardowek elektrycznych i hybrydowych, ktére stanq sie alterna-
tywq dla operatoréw transportowych w obszarach miejskich, gdzie zerowy poziom emisji
i niski poziom hatasu bedqg wymogiem — miasta przysztosci juz teraz planujg swoje strefy
pozbawione emisji, co stworzy potrzebe dysponowania odpowiednimi rozwigzaniami dla
przewoznikow.

Podczas gdy program Convenient koncentruje sie przede wszystkim na maksymalnej
redukcji zuzycia paliwa i emisji CO2, program Ecochamps ma na celu zbadanie, w jaki spo-
s6b przypadek biznesowy technologii hybrydowej moze stac¢ sige réwnie atrakcyjny, co moz-
liwy dla operatorow.

4.3.11. DAF Convenient: koncentracja na najwyzszej
oszczednosci paliwa

Pierwszy z tych projektdw — DAF Convenient — stanowi rezultat badania zakohczone-
go w 2016 roku i realizowanego we wspétpracy z Komisjq Europejskg[37]. Miato ono za cel
opracowywanie rozwiqzan transportowych o potencjale pozwalajgcym zapewni¢ istot-
ne zmniejszenie zuzycia paliwa — nastgpita koncentracja na minimalizacji zuzycia pali-
wa w potgczeniu z opcjq zastosowania wytgcznie napedu elektrycznego. Uzyta tu nazwa
Convenient wywodzi si¢ od skrétu Complete Vehicle Energy-saving Technologies for He-
avy-Trucks (ConVENienT), co w ttumaczeniu oznacza kompletne pojazdowe technologie
oszczednoSci energii dla ciezarowek klasy tonazowej cigzkie;.

W uktadzie konstrukcyjnym ciezaréwka DAF Convenient Innovation to wariant z rowno-
legtym uktadem hybrydowym, zawierajgcym silnik elektryczny/generator o mocy 120 kw
w potgczeniu z wydajnym i przyjaznym dla srodowiska silnikiem spalinowym Paccar MX-11
Euro 6 o pojemnosci 10,8 litra, w nastawie o mocy maksymalnej 320 kW/434 KM. System ten
zapewnia zerowe emisje w obszarach zurbanizowanych. Na terenach miejskich auta DAF
Convenient sg mianowicie zasilane silnikiem elektrycznym, pobierajgcym energie z aku-
mulatora litowo-jonowego o tqcznej pojemnosci 9 kWh. Powyzsze przektada sie na zasieg -
w trybie wytqcznie elektrycznym - od 3 do 6 km — w zaleznoSci od warunkdéw oraz catkowitej
masy pojazdu - i w codziennej praktyce wystarcza na wjazd i wyjazd z centrow miast dla
przeprowadzenia dostaw. Pojemno$¢ akumulatora i zasigg sq oczywiscie skalowalne. Kiedy
samochod opuszcza tereny miejskie, za naped stuzy silnik Paccar MX-11. Akumulator jest

37 https://www.auto-motor-i-sport.pl/ciezarowki-i-autobusy/DAF-nowe-technologie-Cz-1,33563,1
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ponownie dotadowywany przez energie hamowania lub przez silnik/generator pracujgcy
w trybie tadowania.

W DAF Convenient Innovation koncern wprowadzit szereg waznych innowaciji. Jedng
z unikatowych cech stanowi wysoce zaawansowany system, analizujgcy sytuacje na dro-
dze i optymalizujgcy wydajnosé uktadu napgedowego, aby zminimalizowaé poziom emi-
sji spalin z silnika wysokopreznego. Pozostate innowacje obejmujg napedzany elektrycznie
uktad klimatyzaciji i tylng 0§, ktoéra zarzqdza poziomem oleju w obudowie dla osiggnigcia
najwyzszej ogdlinej wydajnosci.

Kolejnym wyrdznikiem sqg pasywna i aktywna aerodynamika. Convenient Innovation
wyposazono bowiem w wiele pasywnych i aktywnych funkcji minimalizujgcych opér aero-
dynamiczny. Kraty wlotu powietrza zamykajg sig¢ automatycznie w oparciu o przewidywane
obcigzenie pojazdu i jego pozycje GPS, w celu zagwarantowania najlepszego rozwigzania
aerodynamicznego. Najbardziej widoczng cechq jest wysuniety przéd, tworzqcy przestrzen
dla przysztych technologii zapewniajgcych oszczednos¢ paliwa, co zademonstrowano w In-
novation. Tego rodzaju usprawniona aerodynamika oraz rozszerzone pola widzenia zostang
udostepnione na mocy oczekujgcych na wprowadzenie przepisdw europejskich w zakresie
mas i wymiardéw. Biorgc pod uwage duzy udziat nowych przepisbw w dalszym obnizaniu
poziomu emisji CO2, DAF zamierza jak najszybciej wprowadzi¢ te nowe wytyczne.

Ponadto wdrozono tu system odzysku ciepta, przektadajqcy sie na potencjat redukciji
zuzycia paliwa o 3-4%. Wsréd wyréznikdw tego rozwigzania znalazty sie: montaz modutu na
silniku lub na ramie oraz sprzeg dokonywany mechanicznie albo elektrycznie.

Oprécz tego holenderski koncern stawia na nowe, przysztoSciowe i obiecujgce techno-
logie, jak energia do cieczy — tzw. ,e-paliwa”. Problem dotyczy tu pozyskania wysokiej jako-
§ci syntetycznego oleju napedowego w oparciu o przetworzony CO2 oraz wodor z elektrolizy
uzyskany przy spozytkowaniu energii odnawialnej. Za podstawowe zalety nalezy tu uzna¢:
redukcje emisji CO2 az do 100%, mozliwos¢ wykorzystania juz istniejgcej infrastruktury oraz
nadawanie sie do zastosowania we wszystkich istniejgcych silnikach wysokopreznych.
Z drugiej strony, aktualnie istnieje bardzo powazna przeszkoda w wiekszym rozpowszech-
nianiu, polegajgca na bardzo wysokiej cenie produkcji i w zwigzku z tym cenie sprzedazy,
réwnej od 2,60 do nawet 4,50 EUR za litr, co czyni te propozycje kompletnie niekonkuren-
cyjng. Na obecnym etapie konieczna wydaje si¢ w takim razie obnizka podatkéw na tak
pozyskane paliwo. Obnizka ta, wraz ze spadkiem jednostkowej ceny wytworzenia, wskutek
dyfuzji wiedzy i upowszechnienia tej technologii, przy jej dalszym doskonaleniu, powinna
mianowicie przetozy¢ sie na spadek jednostkowej ceny zbytu az do poziomu akceptowal-
nego rynkowo, czyli w petni konkurencyjnego w stosunku do tradycyjnych paliw kopalnych.

Schemat powstawania ,e-paliwa” energia do cieczy prezentuje sie nastepujqco. Ener-

gia elektryczna pochodzqca ze zrodet odnawialnych stuzy w procesie elektrolizy, stanowiq-
cym etap przed procesem witasciwej syntezy paliwa — metody syntetycznej realizowanej

168



przy uzyciu wody i dwutlenku wegla oraz za pomocq pozyskiwanej w sposdb ekologiczny
energii elektrycznej i stonecznej. E-diesel powstaje wobec tego ze sktadnikow w zadnym
stopniu nie kojarzgcych sie z pracq w jednostkach wysokopreznych. Wode w procesie elek-
trolizy podgrzewa sie tu do temperatury okoto 800°C. Po zamienieniu jej w pare, nastepuje
rozktad na wodér i tlen. Nastepnie wodor w kolejnych procesach chemicznych w reaktorach
syntezy reaguje z dwutlenkiem wegla. Procesy te przebiegajg w temperaturach siegajg-
cych okoto 220°C i pod cisnieniem 25 baréw. W ramach tych procesdéw syntezy otrzymuje
sie ciecz energetycznq o nazwie Blue Crude, ktérej sktad bazuje na zwigzkach weglowodo-
rowych. Po jej uszlachetnieniu mozna juz méwi¢ o syntetycznym paliwie e-diesel. Paliwo
takie wyréznia sie wysokq liczbg cetanowq, nie zawierajqc przy tym szkodliwych zwigzkéw
siarki. Nastepnie odbywajq sie dystrybucja i spalanie tego paliwa przez pojazdy. CO2 wy-
emitowany przy tym spalaniu jest w dalszej kolejnosci pochtaniany w specjalnym procesie
i kierowany jako sktadnik do syntezy nowego paliwa. E-paliwa nalezg wiec do grupy paliw
neutralnych Srodowiskowo - ilo§¢ CO2 wyemitowanego podczas ich spalania w przyblize-
niu odpowiada ilosci CO2 pochtonietego i wykorzystanego w procesie przygotowywania
kolejnych partii tego nosnika energii.

4.4. Volvo Trucks

Obecna strategia szwedzkiego koncernu w kwestii wdrazania paliw alternatywnych oraz
alternatywnych zespotdw napedowych bazuje na trzech zasadniczych filarach. Pierwszym
jest elektrycznoS¢ - niemniej, ze wzgledu na znane dzisiaj wszelkie bazowe ograniczenia
dotyczqce jej komercjalizaciji, da sie jg implementowaé wytgcznie w pojazdach wykorzysty-
wanych w dystrybucji i stuzbach komunalnych, czyli w klasycznych zastosowaniach miej-
skich i co najwyzej lokalnych. Dlatego jako swoisty czasowy substytut przedsigbiorstwo ofe-
ruje gazowe wydania miejskie. Majq one stanowi¢ uzasadnionq pod wzgledem kosztowym
i uzytkowym opcje tak dtugo, jak dtugo warianty elektryczne wciqz bedq relatywnie drogie
oraz ucigzliwe operacyjnie ze wzgledu na konieczno$¢ dotadowan. Natomiast w odniesieniu
do obstugi ruchu regionalnego, krajowego oraz dalekodystansowego na tym etapie pod-
miot stania na gaz, a de facto na bardzo ciekawq technologie dwupaliwowq — dieslowsko-
-gazowq. Tym samym dochodzi do zazgbiania sie — komplementarnosci w sferze ekologi-
zacji taboru — tam, gdzie dzisiaj konczg sie mozliwosci zasiegowe wersji elektrycznych, tam

przewozy przejmujg odmiany gazowe.

W kwestii przysztosci Volvo inwestuje z kolei w rozwigzania zwigzane z wodorem i ogni-
wami paliwowymi. Co wiecej, w tej sferze, w celu redukcji kosztow i ryzyk, poprzez alians
strategiczny podjeto nawet wspodtprace z jednym ze swoich najwazniejszych konkurentow
— koncernem Daimler.
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4.4.1. Volvo Trucks i zwiekszone zainteresowanie
gazem w Europie jako alternatywq dia oleju
napedowego do cigezarowek o duzej tadownosci

Przewoznicy i ich klienci sq coraz bardziej zainteresowani redukcjg emisji CO2 oraz
kosztow poprzez stosowanie jako paliwa schtodzonego skroplonego gazu. Z tego powodu,
podobnie jak przy poprzedniej generacji, nowe ciezaréwki Volvo FH i FM sq réwniez ofe-
rowane z silnikami zasilanymi skroplonym gazem ziemnym i biogazem, oferujgcymi takie
same osiqgi, jak wysokoprezne odpowiedniki. Wykorzystanie biogazu umozliwia osiggniecie
transportu neutralnego pod wzgledem emisji dwutlenku wegla.

Program UE ,Zielony tad” wyraznie wskazuje, w jakim kierunku musi zmierza¢ branza
transportowa, aby zapewni€ bardziej ekologicznq przysztos¢. Oznacza to koniecznos¢ okre-
§lenia terminu zakohczenia korzystania z paliw kopalnych. W rezultacie przewoznicy i ich
klienci coraz czesciej szukajq alternatyw dla oleju napedowego. Lars Mdrtensson, dyrektor
ds. Srodowiska i innowacji w Volvo Trucks, méwi ,W przypadku przewozéw dtugodystanso-
wych samochody ciezarowe zasilane LNG sq obecnie najbardziej optacalng alternatywq
dla pojazddéw z silnikami wysokopreznymi. Paliwo to jest dostepne w wystarczajgco duzych
ilosciach i po konkurencyjnej cenie. Zwiekszanie liczby samochodoéw ciezarowych zasila-
nych gazem stwarza dogodne warunki do stopniowego poszerzania wykorzystania skro-
plonego biogazu”.

Uktad napedowy Volvo Trucks zasilany skroplonym biogazem i gazem ziemnym ma
sprawnos$¢ energetyczng poréwnywalng ze sprawnosciq jego odpowiednikéw zasilanych
olejem napedowym, ale emituje znacznie mniej CO2. Zastosowanie skroplonego biogazu,
znanego tez jako bio-LNG, w tzw. ujeciu ,od zbiornika do kota” (TTW) w poréwnaniu ze zwy-
ktym europejskim olejem napedowym redukuje emisje netto nawet o 100%, natomiast gazu
ziemnego o okoto 20% (TTW).

4.4.2. Zmniejszenie zaleznosci od oleju napedowego
a koszty

Produkcja biogazu wymaga wigkszej liczby zaktadéw wytwdrczych do beztlenowego
rozktadu odpadéw z mozliwosciq schtodzenia gazu do postaci ptynnej. Z obliczen dokona-
nych w réznych badaniach wynika, ze w Europie do 2030 roku ponad 20% oleju napgedowego
mozna zastgpi€ gazem odnawialnym w postaci bio-LNG. Liczba stacji paliw oferujgcych
skroplony gaz stale ro$nie. Juz teraz na wielu trasach stacje oferujgce gaz mogqg by¢ al-
ternatywq dla tych proponujqcych olej napedowy. Jednak liczba stacji paliw nadal musi
rosnqg¢ w tempie odpowiadajgcym wzrostowi liczby samochodéw zasilanych gazem. Lars
Mdrtensson zauwaza ,Inwestujgc w ciezaréowki zasilane LNG pokazujemy, ze bio-LNG jest
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wazng alternatywq pozwalajgcg zmniejszy¢ zalezno$€ od paliw kopalnych. Niemniej, aby
przyspieszy¢€ przejscie do transportu neutralnego dla klimatu, konieczne okazuje sie dalsze
inwestowanie w stacje paliw oferujgce skroplony gaz i podejmowanie dziatah utatwiajg-
cych przewoznikom inwestowanie w ciezaréwki zasilane gazem”.Poniewaz zaden pojedyn-
czy noénik energii nie jest w stanie sprosta¢ wszelkim wyzwaniom zwigzanym ze zmianami
klimatu, w dajgcej sie przewidzie€ przysztosci wciqz bedq wspdtistnie¢ rézne rodzaje paliw
i uktaddéw napedowych. Lars Mdrtensson wyjasnia ,Zastosowanie nowej technologii bedzie
kluczem do osiqggniecia neutralnosci klimatycznej. W Europie udziat samochoddw ciezaro-
wych zasilanych LNG bedzie stopniowo wzrastat. Ale nie bedq one w stanie sprosta¢ wszyst-
kim wyzwaniom transportowym. Elektromobilno$¢ bedzie odgrywaé waznq role na szczeblu
lokalnym oraz regionalnym, a rozwéj akumulatoréw i infrastruktury tadowania bedzie istot-

nym czynnikiem zwiekszania jej zasiegu”.

Jednoczes$nie rozwigzania elektromobilne wykorzystujgce wodorowe ogniwa paliwowe
w dalszej perspektywie mogq zmniejszy€ zapotrzebowanie na akumulatory w transporcie

dtugodystansowym.

Lars Mdrtensson dodaje ,Chociaz dokonano obiecujgcych zmian w technologii wodo-
rowych ogniw paliwowych, nadal istniejq praktyczne i finansowe przeszkody do pokonania,
zanim w transporcie cigzkim ogniwa te przyniosq znaczqce korzysci klimatyczne”.

Pomimo catego postepu technicznego w dziedzinie elektromobilnosci, ciggta popra-
wa wydajnosci silnikdw spalinowych jeszcze przez wiele lat bedzie odgrywac kluczowq role
w zmniejszaniu wptywu na klimat. Lars Md&rtensson podsumowuje ,Dzisiejsze silniki juz teraz
pozwalajq wiele zrobi¢, aby ograniczyé wptyw na klimat. Na przyktad zaréwno nowe, jak
i starsze ciezaréwki Volvo z silnikiem wysokopreznym mogq by¢ zasilane HVO, biopaliwem
wytwarzajgcym bardzo niski poziom emisji CO2 netto. Problem polega na tym, ze dostep-
nos¢ biopaliw nadal nalezy do bardzo ograniczonych”.

4.4.3. Gazowe Volvo FE CNG

W 2020 roku Volvo Trucks wprowadzito do sprzedazy gazowe wydania pochodzgce ze
sredniego rzedu FE, pod wzgledem masowym nalezgcego do kategorii ciezkiejl®8l. Pojazdy
te, reklamowane jako mocne, wydajne i ekologiczne, sq w pierwszym rzedzie przeznaczone
do prac w Srodowisku miejskim oraz w jego okolicach, przede wszystkim do wywozu od-
padoéw i transportu dystrybucyjnego.Z zewnqtrz gazowe FE CNG wyglgda jak zwykte FE, tzn.
z jednostkq wysokoprezng. Niemniej pod kabing kryje sie silnik Euro 6 — zasilany wytqcznie
sprezonym gazem ziemnym lub sprezonym biogazem. Wykorzystuje on technologie Swiec

38 https://www.volvotrucks.pl/pl-pl/trucks/trucks/volvo-fe/volvo-fe-cng.html
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zaptonowych oraz wytwarza moc maksymalng 320 KM i maksymalny moment obrotowy
1356 Nm. W standardzie w uktadzie przeniesienia napedu wystepuje automatyczna skrzynia
biegdbw. Mozna wiec oczekiwa¢ wydajnosci, osiggdw oraz wtasciwosci jezdnych identycz-
nych, jak w przypadku konwencjonalnego FE. Przy czym ten konkretny model zostat spe-
cjalnie opracowany pod kqtem jazdy na krétkich dystansach z czestymi postojami — sqg to
warunki typowe dla miejskiego transportu dystrybucyjnego i wywozu odpadow.

W tym kontekscie koncern zwraca uwage, ze wiele miast na Swiecie poszukuje al-
ternatyw dla ciezaréwek zasilanych olejem napedowym. Mozliwo$¢ korzystania z paliwa
alternatywnego dos$¢ czesto staje sie¢ warunkiem zdobycia kontraktu — gtdwnie w sekto-
rze zagospodarowania odpaddw. Dzigki FE CNG firma moze w takim razie zaproponowaé
podmiotom operujgcym w warunkach miejskich samochéd charakteryzujgcy sie znacznie
zmniejszonym negatywnym oddziatywaniem na srodowisko naturalne. Tym bardziej, ze na
dzisiaj metan jest paliwem, ktére w dtuzszej perspektywie stanie sie proekologiczng alter-
natywq dla oleju napgdowego. Najpierw jednak rézne podmioty spoteczne muszqg wypra-
cowac zasady i warunki umozliwiajgce jego upowszechnienie sie.

Po pierwsze spalanie metanu powoduje powstawanie mniejszej ilosci zanieczyszczen,
a sam proces spalania nalezy do catkowicie bezwonnych. Ponadto dochodzi do emisji bar-
dzo matej ilosci szkodliwych czgstek. Kiedy metan powstaje za$ z biogazu - tj. z materia-
tu organicznego — emisje dwutlenku wegla sq zmniejszone nawet o 100% - dotyczy emisji
podczas uzytkowania pojazdu w tzw. cyklu ,od zbiornika do kota” - w poréwnaniu sytuacjq,
gdy dochodzi do spalania przez auto oleju napedowego. Z kolei emisja czgstek statych (PM)
okazuje sie na tyle mata, ze wystarczy zastosowanie samego katalizatora tréjdroznego. Nie
ma potrzeby stosowania filtra czgstek statych. Nie ma tez czynnika AdBlue.

Poza tym obecnie sama technologia gazowa stanowi niezawodne i wydajne rozwiq-
zanie. Silnik ma zapton iskrowy i wymaga jedynie zastosowania pionowego lub poziomego
tréjdroznego katalizatora spalin. Do tego FE CNG wystepuje ze zbiornikami gazu 2x4 [ub 2x3.
Butle ze sprezonym gazem sq zamontowane po obydwu strona podwozia. W optymalnych
warunkach jazdy zasieg roboczy dochodzi do 400 km w przypadku lekkiego transportu dys-
trybucyjnego oraz do 250 km w przypadku wywozu odpadow.

Nastepna zaleta polega na tym, ze Volvo proponuje gazowe FE CNG jako 2- i 3-osiowe
podwozia o dopuszczalnych masach catkowitych odpowiednio 18000 i 26000 kg oraz da sig
te konfiguracje napedowq potqczy¢ z tatwo dostepnqg kabing niskowejsciowq. Ta ostatnia
zwieksza bezpieczenstwo w miescie i utatwia prace kierowcom.
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4.4 4. Gazowe Volvo FHLNG i FM LNG

W czerwcu 2018 roku Volvo Trucks wprowadzito do produkcji wersje klasy tonazowej
ciezkiej, spetniajgce norme emisji spalin Euro 6 i przy tym napedzane silnikiem zasilanym
skroplonym gazem ziemnym lub biogazem.

Nowe pojazdy pochodzq z typoszeregdbw FM i FH i sg oznaczone jako FM LNG i FH LNG.
W praktycznie wszystkich rozpatrywanych przez przewoznikdbw aspektach, takich jak czyn-
niki techniczne, eksploatacyjne, kompletacyjne, ekonomiczne, zwiqzane z bezpieczenstwem
oraz ekologiczne, odznaczajq sie one osiggami, wiadciwosciami jezdnymi i naktadami na
uzytkowanie relatywnie porownywalnymi z tradycyjnymi odpowiednikami zasilanymi ole-
jem napedowym.

Przede wszystkim zamiast obiegu termodynamicznego Otto, stanowigcego konwencjo-
nalne rozwigzanie wykorzystywane w jednostkach gazowych i proponowane przez konku-
rentéw, silnik montowany w FH LNG i FM LNG pracuje wedtug obiegu Diesla. Ta 6-cylindrowa,
rzedowa jednostka o pojemnosci 13 litréw, noszgca symbol Volvo GI13C Euro 6, ma bowiem
uktad wtryskowy common rail i specjalne wtryskiwacze. Te ostatnie cechujqg sig¢ osobnymi
rozpylaczami dla gazu i oleju napgedowego. Rozwigzanie szwedzkiego koncernu wyréznia
zatem fakt, ze zintegrowane wtryskiwacze jednoczesnie podajq gaz i olej napgedowy do ko-
mory spalania w Sredniej proporcji 95% gazu i 5% oleju napedowego. Podczas jazdy ciekte
paliwo gazowe jest podgrzewane, sprezane i przeksztatcane w gaz, nastepnie podawany
do cylindréw. Olej napedowy stuzy tu z kolei do zainicjowania zaptonu mieszanki paliwowej,
gdyz dla zainicjowania zaptonu gazu do cylindra nastgpuje ten wczesniejszy wtrysk niewiel-
kiej dawki tego oleju. Bazowe paliwa gazowe stanowiq skroplony gaz ziemny LNG lub skro-
plony biogaz, znany jako bio-LNG. Obydwa sktadajq sie gtéwnie z metanu. Jezeli przewoznik
stosuje gaz ziemny, negatywne oddziatywanie na klimat da sie zredukowa¢ o 20%, podczas
gdy w przypadku biogazu wartos¢ ta wynosi 100%. Powyzsze wynika z faktu, ze FH LNG i FM
LNG emitujg od 20 do 100% mniej CO2, w zaleznosci od uzywanego paliwa. Co zarazem
ekologicznie niezwykle wazne, juz nawet ta o okoto 20% nizsza emisja dwutlenku wegla do-
tyczy poréwnania z blizniaczqg odmiang zasilang olejem. Natomiast catkowite zmniejszenie
oznacza duzy sukces, poniewaz zasadniczy cel firmy polega ha kompletnej eliminacji emisji
CO2, co stanie sie mozliwe jedynie w sytuacji, gdy LNG zastqpi wtasnie skroplony bio-LNG.
To paliwo przysztoSci, ktére za kilka, maksymalnie kilkanascie lat, wraz z rozwojem techno-
logii, ma duzg szanseg stac¢ sie jednym z podstawowych i najbardziej ekologicznych zrédet
napedu. W zwigzku z tym juz dzisiaj Volvo Trucks wykazuje przygotowanie na jego efektyw-
ne wdrozenie, poniewaz wprost przektada sie ono na obnizke emisji substanciji szkodliwych
w trakcie uzytkowania taboru, okreslang mianem emisji ,od zbiornika do kota”. Co wiecej,
osiqggniecie petnej — 100-procentowej redukcji emisji CO2 staje sie mozliwe nie tylko po za-
stosowaniu bio-LNG zamiast LNG, ale i zastgpieniu kopalnego oleju napgedowego przez HVO,
czyli uwodornione oleje roslinne.
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Ponadto duzy atut stanowi mozliwo$¢ awaryjnego poruszania si¢ pojazdem w przy-
padku wyczerpania gazu ze zbiornika. Przy czym, chociaz podawany w wigkszej ilosci olej
napedowy pozwala na dalszg jazde cigzardowkgq, lecz moc silnika ulega wéwczas wydatnej
redukcji. Rbwnoczes$nie wprowadzenie uktadu zasilania dwupaliwowego nie wptywa na do-
puszczenie auta do ruchu oraz — co niezwykle wazne — zgodnie z przepisami bywa ono dalej
traktowane jako wariant gazowy.

Kolejna kluczowa zaleta silnika Volvo G13C Euro 6 stanowi bezposrednie nastepstwo
tego, ze pracuje on w takim samym cyklu, jak tradycyjne wysokoprezne odpowiedniki. W re-
zultacie generuje osiqgi znacznie lepsze niz poréwnywalne konfiguracje z petnym zasila-
niem LNG. Mozna go mianowicie zamoéwi¢ w dwéch wykonaniach, o maksymalnych mo-
cach i momentach obrotowych odpowiednio 420 KM/2100 Nm oraz 460 KM/2300 Nm. Sq
to parametry identyczne, jak w analogicznych typach spalajgcych olej napedowy i zde-
cydowanie lepsze niz dla wydah czysto gazowych, wyrézniajgcym sie analogiczng mocg
maksymalng — 460 KM, ale znacznie nizszym maksymalnym momentem obrotowym — 2000
Nm. W zakresie maksymalnego momentu obrotowego G13C Euro 6 uzyskuje wiec poziomy
wyzsze 0 5i15%, czyli o wartosci realnie odczuwalne w trakcie jazdy, szczegdlnie w trudnym,
gorzystym terenie czy/i z ciezszym tadunkiem. Za przeniesienie napedu, niezaleznie od na-
stawu silnika, odpowiada za$ jedynie sprawdzona zautomatyzowana skrzynia przektadnio-
wa Volvo I-Shift.

W efekcie FH LNG i FM LNG sq jednymi z pierwszych seryjnych modeli z zasilaniem LNG,
bez problemu radzqcych sobie z 40-tonowym, a nawet znacznie ciezszym zestawem. Ich
walory uzytkowe da sie w petni porownywac¢ z odpowiednikami z silnikiem diesla, a w wielu
sytuacjach, przyktadowo w czasie ruszania pod goére, wersja na gaz charakteryzuje sie na-
wet wigkszg dynamikqg niz analogiczny egzemplarz zasilany olejem napedowym. Takze zu-
zycie paliwa pozostaje poréwnywalne z konwencjonalnymi wysokopreznymi ekwiwalentami
Volvo. Przy tym ksztattuje sie ono na poziomie nizszym niz w standardowych silnikach ga-
zowych. Dla uzytkownika typu gazowego powyzsze oznacza brak kompromiséw pod wzgle-
dem witasciwosci jezdnych, ekonomiki paliwowej i niezawodnosci.

Nastepny wazny atut FH LNG i FM LNG stanowi liczba dostgpnych wykonah docelowych.
Obecnie cigzardwki te wystepujq jako ciggniki siodtowe w uktadach napedowych 4x2, 6x2,
6x4 oraz podwozia w uktadach napedowych 4x2, 6x2, 6x4, z kolei maksymalna dopuszczal-
na masa catkowita zestawu drogowego moze dojs€ do 64000 kg. Tym samym samochody
te w pierwszym rzedzie sq przeznaczone do obstugi ruchu regionalnego i dtugodystanso-
wego. Niemniej, by w tym segmencie rynku odbiorcy uwazali je za konkurencyjng propozy-
cje, muszg cechowact sie odpowiednio wysokq autonomicznosciq — zasiggiem na jednym
tankowaniu. | ten zasadniczy warunek spetniajq. Dla zwigkszenia zasiegu do zbiornika tan-
kuje sie paliwo LNG, przechowywane pod cisnieniem 4-10 baroéw i w temperaturze -140 do
-125°C. Dostepne sq zbiorniki paliwa — LNG o pojemnosciach 115 kg/275 |, 155 kg/375 | lub
205 kg/495 I. Najwigkszy z tych zbiornikéw zapewnia zasieg do 1000 km. Do tego dochodzg
dodatkowy, niewielki zbiornik oleju napedowego oraz uktad oczyszczania spalin, zawierajg-
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cy katalizator SCR i filtr czgstek statych. Co réwnie wazne z czysto eksploatacyjnego punktu
widzenia, tankowanie LNG zajmuje niemal tyle samo czasu, ile tankowanie oleju napedo-

wego.

Jednoczes$nie koncern zwraca uwage na bardzo wysokie gwarantowane bezpieczef-
stwo wdrozonej technologii, zardbwno dla nabywcéw, jak i dla samych kierowcédw, pozo-
stajgce jednym z najwazniejszych aspektdédw przy wyborze gazowego taboru. W tej sferze
Volvo Trucks, zgodnie ze swojq filozofig marki, tez zadbato o najwyzsze standardy. Auta
zostaty poddane niezwykle rygorystycznym testom. Przeprowadzono wiele préb zderze-
niowych, sprawdzono, jak zbiornik ze skroplonym gazem zachowa sige w bardzo wysokiej
temperaturze i jakg wykazuje odporno$S¢ na wstrzgsy. Zgodnie z oczekiwaniami konstrukcja
zdata egzamin celujgco — FH LNG i FM LNG otrzymaty homologacje dla pojazdu kompletne-
go i spetniajg regulamin R110 EKG ONZ. Teraz wiec, gdy wydajq sie by¢é w 100% bezpieczne,
firma moze spokojnie skupi¢ sie na dalszym doskonaleniu ich parametréw technicznych

oraz pracowa¢ nad dalszym ograniczeniem emisiji.

Oprécz przedstawionych wyzej czynnikdw o wymiarze eksploatacyjnym, technicznym,
kompletacyjnym, ekologicznym i w obszarze bezpieczenstwa, dla przewoznikdéw przy podej-
mowaniu decyzji o zakupie wcigz niezwykle waznq role petniq kwestie ekonomiczne. Zakup
taki musi bowiem wykazywa¢ petng optacalnos¢ finansowq wyliczong dla dtugiego okresu,
gdyz w przeciwnym przypadku raczej niewielka grupa odbiorcéw podejmie decyzje o zain-

westowaniu w sprzet tego rodzaju.

Zagadnienie nalezy tu do niezwykle ztozonych, gdyz konieczne staje sie uwzglednienie
szeregu zmiennych. Sq nimi:

+ cena zakupu samego pojazdu;

« koszty serwisowe;

« wspodtczynnik gotowosci technicznej;

« zuzycie paliwa oraz koszty tego paliwa w kraju i za granicq - jesli jozdy sq wykony-
wane w ruchu migedzynarodowym;

« podatki od Srodkdéw transportu;

- optaty drogowe w kraju i za granicq - jesli jozdy sqg realizowane w ruchu miedzyna-

rodowym.
Wszystkie te sktadowe wymagajg dokonania poréwnujgcych obliczen dla zblizonych

kompletacyjnie — analogicznych wersji zasilanych tradycyjnym olejem napedowym i LNG.
W tym zakresie Volvo Polska w 2018 roku dysponowato juz wstepnymi danymi. Zgodnie
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z analizami wykonanymi przez specjalistdw podmiotu, najwigkszy zbiornik gazu LNG o po-
jemnosci 205 kg powinien wystarczy¢ na pokonanie okoto 1000 km. Powyzsze potwierdzity
proby krajowe, podczas ktérych ciqgnik zuzywat okoto 16 kg gazu na 100 km. Przy tym kilo-
gram LNG cechuje sie o blisko 40% wyzszq wydajnos$ciq energetyczng. Jednoczes$nie, aby
pokonaé¢ 100 km, ciggnik potrzebuje okoto 3 litry oleju napedowego. Sam gazowy ciggnik/
podwozie okazuje sie jednak kosztowniejszy w zakupie, lecz poprzez zasilanie paliwem al-
ternatywnym oferuje wiele mozliwosci obnizenia kosztéw transportu i pdzniejszej eksplo-
atacji. Obecnie 1 kg gazu jest mianowicie tanszy od oleju napedowego. W dodatku FH LNG
i FM LNG oferowano ze Ztotymi Kontraktami Serwisowymi Volvo, co oznacza, ze uzytkownik
nie musi sie¢ martwi¢ o koszty eksploatacji podczas trwania tej umowy.

Tym samym, wprowadzajqc na rynek wersje zasilane skroplonym gazem ziemnym lub
biogazem, Volvo Trucks proponuje korzystniejszq pod wzgledem oddziatywania na klimat
alternatywe, jednoczesnie spetniajgcg wysokie wymagania pod wzgledem osiggéw, eko-
nomiki paliwowej i zasiggu eksploatacyjnego. To kombinacja cech, jakich wymagajq klienci
w segmencie przewozow regionalnych i dtugodystansowych. Tym bardziej, ze gaz ziemny
wykazuje wyrazng przewage pod wzgledem klimatycznym, ma konkurencyjnq cene w licz-
nych krajach, a jego rezerwy sq na tyle duze, by uzasadnia¢ szerokie wykorzystanie tego
surowca — ogodlnie tatwa jego dostgpnos¢ uzasadnia stosowanie go na duzg skale. W takim
uktadzie zwrot w kierunku wykonan zasilanych LNG tworzy nowe ramy prowadzenia energo-
oszczednej i optacalnej ekonomicznie dziatalnosci transportowej przez odbiorcoéw. Zarazem
daje uzytkownikom wariantéw o duzej tadownosci — klasy tonazowej ciezkiej szanse znacz-
nego ograniczenia swojego oddziatywania na klimat.

Program motywacyjny dla LNG i Bio-LNG zostat ostatecznie przyjety przez Ministerstwo
Finanséw 11 grudnia 2019 r. W latach 2020 i 2021 firmy transportowe otrzymajq 18,7 eurocen-
toéw za kilogram LNG, tadowanego bezposrednio przy pompie. Niemcy: Zwolnienie Maut dla
ciezarbwek LNG Zwolnienie Maut dla cigzaréwek LNG zostato przedtuzone. Do konca 2023
roku ciezaréwki napedzane LNG i CNG nie bedqg musiaty ptaci¢ Mautu na niemieckich dro-
gach. Oszczednosci dla firm transportowych mogq, w zaleznoéci od klasy wagowej, wyniesé
18,7 centa za kilometr.

Ze wzgledu na swoje wysokie osiqgi — tzn. wysokie moce i momenty obrotowe (2100/2300
Nm wobec 2000 Nm u gtéwnych rywali — IVECO i Scanii) — gazowe Volvo FH LNG z powo-
dzeniem mogq by¢ stosowane w niderlandzkich zestawach LZV/LHZ/Ecocombi (EC), czyli
o dtugosci podniesionej do 25,25 m oraz o dopuszczalnej masie catkowitej podwyzszonej
do 60000 kg.

Przyjmujgc — pomimo zgtaszania pewnych istotnych zastrzezen, ze mimo wszystko gaz
ziemny zalicza sie do paliw kompleksowo bardziej proekologicznych niz olej napedowy
i w zwigzku z tym jego stosowanie w drogowym transporcie towarowym przektada sie na
okreslone korzysci prosrodowiskowe, wdrozenie LNG w zestawach LHV/LZV oznacza jeszcze:
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« nizsze jednostkowe koszty przemieszczania;

« zredukowane przeliczeniowe zuzycie paliwa, w tym przy uwzglednieniu wykonanej
pracy przewozowej;

< ograniczong emisje substanciji szkodliwych w przeliczeniu na przemieszczonq jed-
nostke tadunku i wykonang prace przewozowq.

FH LNG w zestawie LZV ecocombi dla De Winter LogisticsWinter Logistics z Honselersdijk
wprowadzit do eksploatacji ciezaréwke Volvo FH 460 LNG 6x2 z wbézkiem i przyczepq. Kom-
binacja LHV stuzy do klimatyzowanego — w kontrolowanych temperaturach - transportu
produktoéw z sektora kwiaciarskiego miedzy réznymi lokalizacjami w Holandii i Niemczech.
Pojazd ten dostarczyto Volvo Group Truck Centerf®l,

Dyrektor Eric de Winter moéwi ,W rzeczywistosci jesteSmy tqcznikiem miedzy hodow-
cami, aukcjami i eksporterami. Zapewniamy, ze produkty kwiatowe docierajg do klientow
w kraju i za granicg”. Odbywa sie to z szeSciu lokalizacji w pétnocnej i potudniowej Holandii
oraz jednej w Niemczech. Wydtuzony zestaw Ecocombi stuzy do transportu miedzy oddzia-
tami w Holandii i Niemczech. De Winter Logistics wybrat ciezaréwke Volvo FH 460 LNG 6x2.
De Winter komentuje ,Dziennie tq ciezarowkqg bedziemy pokonywaé okoto tysigca kilome-
trow, a naszym punktem wyjscia jest jak najbardziej zrownowazony rozwéj. Dlatego zde-
cydowalismy sie na cigzaréwke Volvo LNG: zrbwnowazone rozwigzanie do transportu jak
najwigkszej ilosci towardbw z wymiany przy mozliwie najnizszym §ladzie CO2. Zmniejszamy
emisje CO2 nawet o 40% dzieki potgczeniu LNG i LHV. Ecocombi jezdzi na dziennej i nocnej
zmianie, a nastepnie dwukrotnie jedzie do Niemiec. Dzieki dtugosci 25,25 metra dziennie
oszczedzamy ruch w przewozach jednej kombinaciji. Jest to wigc bardzo zrbwnowazona
kombinacja LHV.De Winter stwierdza ,W 2008 roku bylismy jednqg z dziesigciu pierwszych
firm w Holandii, ktére otrzymaty nagrode Lean&Green Award za nasze wysitki na rzecz
ograniczenia emisji CO2. Kilka lat temu zaczeliSmy korzystaé€ z wielu dwupaliwowych cig-
zarébwek Volvo FM LNG i przez caty czas naszej dziatalnosci staramy sie organizowaé logi-
styke w sposéb jak najbardziej inteligentny. Pod tym wzgledem w ostatnich latach wiele
sig zmienito. W przesztoSci produkty od hodowcy trafiaty na gietde, gdzie byty sprzedawane
na aukcjach. Producenci coraz czesciej sprzedajqg bezposrednio eksporterom. Oznacza to
réwniez, ze transport stat sie znacznie bardziej skomplikowany, a czynnik czasu odgrywa
jeszcze wazniejszg role. Rano czesto nie wiemy, co bedziemy robi¢ tego dnia”.Na wysokqg
relatywnq proekologicznos¢ gazowych Volvo FH LNG zwrdécono takze uwage w Raporcie
TNO, w ktérym wskazano, ze dzigki tym cigzarébwkom mozliwa okazuje sie redukcji emisiji
CO2 o maksymalnie nawet 23%[4°l,

39 https://www.volvotrucks.nl/nl-nl/news/press-releases/2019/apr/volvo-fh-Ing-ecocombi-voor-de-winter-logistics.html, https:/ /www.
volvotrucks.nI/nI—nl/news/kennisbonk/wot—is—de—wetgeving—per—lund—rondom—lzv—of—eco—combi.html,

40 https://www.volvotrucks.nl/nl-nl/news/press-releases/2019/jun/tno-rapport-toont-aan-tot-23-procent-co2-besparing-met-volvo-In-
g-trucks.html, https://repository.tno.ni/islandora/object/uuid:1a455afb-ac09-477e-a851-112904eb3384
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Testy TNO dla transportu na duze odlegtosci w Holandii oraz ich reprezentatywne wa-
runki pokazujg, ze emisja CO2 ze spalin z ciezaréwki Volvo FH LNG nalezy do o prawie 20%
nizszych niz w przypadku odpowiednikéw z silnikiem Diesla Euro 6 testowanych przez TNO.

W kontekscie ,Programu kontroli prob ciezaréwek i autobuséw” dla Ministerstwa Infra-
struktury i Gospodarki Wodnej, TNO przeprowadzita praktyczne testy emisji réznych ciezaro-
wek z silnikiem wysokopreznym Euro 6 i alternatywnymi rozwigzaniami, w tym Volvo FH LNG,
wykorzystywanych w przewozach na duze odlegtosci. Cel testow polegat na okresleniu po-
ziomu emisji substanciji szkodliwych i gazéw cieplarnianych. Podczas jazdy po autostradzie
w poréwnaniu do cigzaréwek z silnikiem Diesla testowanych w podobnych warunkach FH
LNG zapewnito redukcje emisji CO2 o 23%. Jan Schouten, Product Manager w Volvo Trucks
Netherlands, wyjasnia ,To, ze nasze rozwigzanie LNG dziata dobrze na trasach dtugodystan-
sowych, potwierdza to, co méwimy naszym klientom. Cigzaréwki Volvo LNG nie tylko spet-
niajg wysokie wymagania pod wzgledem wydajnosci, zuzycia paliwa i zasiegu, ale takze
oferujqg alternatywe zapewniajgcqg nizszq emisje gazéw cieplarnianych, co teraz potwierdza
réwniez TNO. Nasi klienci potrzebujq tego potgczenia do transportu regionalnego i miedzy-
narodowego”.
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4.4.5. LNG jako alternatywa dla oleju napedowego

Wprowadzone pod koniec 2017 roku FH LNG i FM LNG otrzymuijq silniki o mocach maksy-
malnych 420 lub 460 KM, czyli juz odpowiednich do cigzkich przewozdéw regionalnych oraz
miedzynarodowych. Sq to wigc segmenty, w ktérych na razie jazda elektryczna nie wydaje
sie optacalna. Jan Schouten dodaje ,Jazda elektryczna na trasach dtugodystansowych nie
jest jeszcze mozliwa. Infrastruktura tadowania nie tylko nie jest gotowa, ale zasieg elek-
trycznego pojazdu do transportu dtugodystansowego jest zbyt ograniczony, a akumulatory
wazq teraz zbyt duzo, aby mozna byto przetransportowa¢ tadunek wystarczajgcy do uzy-
skania rentownoSsci. Elektryczne cigzaréwki idealnie nadajqg sie do uzytku w miastach i na
krétkich odlegtosciach. Tutaj emisja CO2 nie stanowi tak duzego problemu, ale lokalne emi-
sje i hatas. Dzigki FL i FE Electric wprowadzamy do tego odpowiednie pojazdy. Postrzegamy
LNG jako dobrg alternatywe dla oleju napgdowego w transporcie regionalnym i miedzyna-
rodowym. Raport TNO podkreséla teraz, ze wskazana przez nas redukcja emisji CO2 nie jest
pustqg obietnicqg”.

Te ekonomiczne i ekologiczne zalety LNG jako paliwa do cigzaréwek klasy tonazowej
ciezkiej, w tym stosowanych do jazdy na diugich dystansach, powodujq, ze w ciggu 2020
roku w Niderlandach liczba ciezaréwek zasilanych LNG wzrosta ponad trzykrotniel®l, Tym
samym LNG nie moze by¢ dtuzej ignorowane w holenderskim krajobrazie transportowym.
M.in. przeszio 15% sprzedanych ciezaréwek Volvo to obecnie egzemplarze na LNG. Skroplony
gaz ziemny jest bowiem wykorzystywany przez coraz wiecej firm przewozowych jako alter-
natywa dla oleju napgdowego. | nie bez rezultatow.

Silny wzrost liczby ciezarowek LNG w Holandii ma dwie gtdwne przyczyny. Dzigki LNG
przewoznicy nie tylko znacznie oszczedzajg na emisji CO2, ale dodatkowo koszt poniesiony
na wejscie w uzytkowanie i samo uzytkowanie cigzardéwki LNG ulega szybszemu zwrotowi
przez rézne zachety, takie jak wprowadzona przez rzqdu holenderski znizka akcyzy oraz do-
tacja Gelderland, Swiadczenie MIA i niemieckie zwolnienie z Maut. Na przyktad Van de Kamp
Transport z Druten na ciezaréwce LNG rocznie oszczedza na Maut 18 000 EUR. ,To okoto
90 000 EUR w ciggu pigciu lat. W ten sposdéb mozna szybko odzyskaé dodatkowq cene za
ciezarodwke LNG”, wyjasnia dyrektor Hans-Jurgen van de Kamp. Van de Kamp jest réwniez
bardziej niz zadowolony ze zuzycia paliwa przez Volvo LNG: ,Nasze ciezardowki na LNG sqg
bardziej ekonomiczne niz ciezardéwki z silnikiem Diesla. Przy niewielkim obcigzeniu osigga-
my wigcej niz 1 na 5 lub nawet wigcej. Uzasadnienie biznesowe jest po prostu pozytywne.
Naprawde stoi za tym model biznesowy”. Osiqgi jezdne i zuzycie paliwa ciezardwki na LNG
takze zaliczajq sie do przodujqcych. Arjan van Geffen, dyrektor A.G. van Geffen Transport
Company wyjasnia ,Najwiekszg przewagq Volvo LNG nad innymi markami jest zuzycie pa-
liwa. Dzigki cigzardbwce Volvo LNG osiggamy zuzycie paliwa prawie 1: 5. Ponadto ciezaréwka
fantastycznie sie zmienia. Aby by¢ uczciwym, osiqgi Volvo sq obecnie najlepsze”.

41 https://www.volvotrucks.nl/nl-nl/news/press-releases/2021/januari/aandeel-Ing-in-jaar-tijd-meer-dan-verdrievoudigd.html
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Czynniki motywujgce do wykorzystania LNG jako paliwa sq nastepujgce:

+  mniejsza emisja CO2: od 20% do nawet 100% (z bio-LNG) mniej CO2;

« te same dobre witasciwosci jezdne, co cigzarédwki z silnikiem Diesla;

« taki sam interwat serwisowy jak w przypadku odpowiednikdéw z silnikiem Diesla;
« wystarczajgca liczba stacji LNG w kraju i za granicg;

« torowanie drogi dla neutralnego pod wzgledem emisji CO2 bio-LNG;

« Srodek motywacyjny rzqdu holenderskiego: 18,7 eurocentéw za kilogram LNG, tado-
wany bezposrednio przy pompie;

«  zwolnienie Maut do konca 2023 roku;
«  korzysci MIA z inwestycji;
« dotacja dla Gelderland.

Niemniej chociaz w zakresie paliw alternatywnych Volvo stawia na gaz, lecz wcale po-
wyzsze nie oznaczaq, iz dotychczasowy silnik wysokoprezny na dzi§ dzien stoi na z gory stra-
conej pozyciji. W tym kontekscie bardzo ciekawe sq doswiadczenia wyniesione juz z wielo-
letniej eksploatacji taboru gazowego LNG réznych marek przez jednego z niderlandzkich
przewoznikéw — Peter Appel Transportl#2. W jego flocie, liczgcej 650 ciqgnikéw, po drogach
jezdzq 43 ciezardwki LNG. Od samego poczqtku menedzer floty tego podmiotu — Marcel Pa-
ter nalezy do pionieréw we wdrazaniu taboru tego rodzaju. Pierwsze ciezaréwki LNG w Peter
Appel pojawity sie juz bowiem w 2012 roku — byty to IVECO Stralis z dziewigciolitrowym silni-
kiem o mocy 330 KM i manualng skrzyniq biegdw. Nastepnie do eksploatacji weszta Scania
z silnikiem o mocy 340 KM, a teraz przedsigbiorstwo jezdzi robwniez Volvo FH z I-Shift. Pater
Appel stwierdza, ze rozpoczecie wykorzystania FH na LNG oznaczato duzg poprawe niemal
pod kazdym wzgledem. Szczegdlnie duza réznica istnieje miedzy pierwszymi IVECO a howy-
mi Volvo. Poza tym kierowcy sq zadowoleni z nowego Volvo na LNG i nie zauwazajg zadnej
réznicy w poréwnaniu do cigzarébwek z silnikiem Diesla. Warto wskazag, ze parametry tych
aut sq w petni odpowiednie do zakresu pracy, do ktérych one wykonania stuzg. M.in. prze-
woznik obstugujemy szosowe ciezardwki LNG dla Albert Heijn i Kruidvat.

42 https://www.volvotrucks.nl/nl-nl/news/magazine-online/2020/ april/peter-appel-over-Ing-trucks-betrouwbaarheid-Ing-trucks-stu-
kken-verbeterd.html
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Generalnie Peter Appel podkresla zalety duopaliwowych Volvo LNG, wskazujgc na réz-
nice miedzy nimi a odpowiednikami innych marek. FH LNG zachowuje sie jak mianowicie
diesel, ale emituje o 20% mniej CO2. Ponadto firma jest zaangazowana w kilka zréwnowa-
zonych rozwigzan napedowych. Zdecydowana wigkszos¢ jej floty sktada sie z diesli. Okazato
sig, ze w ciggu siedmiu lat nie tylko ciezaréwki LNG znacznie sie poprawity, ale z pewnosciq
dotyczy to tez wiadnie diesli. LNG to bezspornie alternatywa, ale trzeba by¢ otwartych i na
inne rozwigzania. Tym bardziej, ze w nadchodzqcych latach w przypadku kazdego rozwiq-
zania udziat bio w poréwnaniu do paliw kopalnych bedzie musiat wzrosnqg, ale biznes ocze-
kuje, ze rzqd odegra w tym waznq role. Kwestie dotyczy zachowania klientéw, gdy dotacja
na LNG znéw sie skonczy. Jednoczesnie bio-LNG nie jest jeszcze dostepne lub jest prawie

niedostgpne, ale moze to stanowi¢ argument za kontynuacjg stosowania tego paliwa.
W rezultacie:

+ W ciqgu ostatnich lat dokonat sie znaczny postep w budowie i charakterystykach
eksploatacyjnych silnikbw gazowych. W przypadku jednostek, takich jak duopali-
wowe Volvo, te parametry subiektywnie odczuwane przez przewoznikdw sq niemal
identyczne jak wysokopreznych odpowiednikow;

« stale doskonalony silnik wysokoprezny wciqz stanowi dobrg propozycje, szczegol-
nie, ze cechuje sie bezustannie poprawianymi osiggami oraz redukcjq zuzycia pa-
liwa i ograniczanym negatywnym wptywem na srodowisko — innymi stowy staje sie
coraz bardziej proekologiczny;

« w dalszym ciggu rozwdj rynku paliw alternatywnych, w tym gazu, jest hamowany
przez m.in. wyzsze koszty wdrozenia gazowego taboru. Pomocne w przezwyciezaniu
tej bariery mogq by¢ wszelkie formy pomocy rzgdowej, takie jak przyktadowo sto-
sowane w Niderlandach doptaty do paliwa. Niemniej, na tym etapie ksztattowania
sie takich a nie innych relacji kosztowo-cenowych, warianty gazowe sg nabywane
dzigki gtdwnie funkcjonowaniu systemu réznorakich doptat. Bez nich sprzedaz moze
spas¢, bo sektor transportowy w sposéb naturalny nie bedzie widziat sensu inwe-
stowania w pojazdy tego rodzaju.

Na pewne wazne aspekty co do wyboru ciezaréwek gazowych LNG zwraca jeszcze uwa-
ge inny niderlandzki przewoznik — CB[*:l. Wedtug niego LNG przyczynia sie do uczynienia
floty bardziej zrbwnowazonq.

CB to dostawca ustug logistycznych CB, znany z logistyki zwigzanej z ksigzkami, ale
dziatajgcy réwniez w innych dziedzinach logistyki. W swoich pracach wykorzystuje rézne
ciezaréwki Volvo LNG.

43 https://www.volvotrucks.nl/nl-nl/news/magazine-online/2020/ april/Ing-levert-een-bijdrage-aan-de-verduurzaming-van-ons-wa-
genpark.html
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Kierownik transportu przedsiebiorstwa — Arjan de Jong wyjaénia, w jakim kierunku firma
chce podqgza¢ w kwestii uczynienia floty bardziej zrownowazong. W 2020 roku ze swojej floty
samochodowej CB chciata emitowa¢ 40% mniej CO2 i 80% mniej czgstek statych niz w 2015
roku. Wybrano cztery obszary, aby to osiggng¢. Sq nimi inteligentna logistyka, bardziej
zrbwnowazona technologia pojazdéw, testowanie i wdrazanie paliw alternatywnych oraz
lepsze i bardziej konsekwentne szkolenie kierowcdw. Plany te doprowadzity do znaczgcych
zmian w codziennym dziataniu operacyjnym. Podmiot bierze udziat w europejskim badaniu
dotyczqgcym bio-LNG. Po drogach jezdzi ponad sto ciezarbéwek, szeS¢ zestawdw ciggnik-
-przyczepaq, trzy zestawy z wywrotkami i jeden zestaw LHV. W zestawach sktadajqcych sie
z ciggnikéw i przyczep jako paliwo stosowany jest LNG, innym autom pozwala sig jezdzi¢ na
mieszance z 20% HVO tak czesto, jak to mozliwe. To nieco drozsze paliwo, ale dzigki niemu
juz osigga sie znaczng redukcje emisji CO2. Przy tym niedawno zakupione cigzarowki LNG
stuzq do przewozéw wahadtowych miedzy skiadami CB. Sq stosowane w catym kraju — tzn.
w Niderlandach i we flamandzkich Zele. Ponadto stuzg do transportu do i od klientéw/kupu-
jacych w duzych iloSciach. Zarazem de Jong wskazuje, ze wigksze odlegtosci i wyzsze masy
sprawiq, ze w segmencie ciezkim trakcja elektryczna na razie bedzie niemozliwa.

Moze sprawdzi sig tu wodoér. Na razie mozna i§€ naprzod dzigki bio-LNG, w przypad-
ku ktérego CB zdecydowato sie na Volvo, marke, na ktérq catkowicie przeszto po ostatnim
przetargu. Zdecydowato sie na te jednqg marke, gdyz ten dealer wyraznie poszedt o krok
dalej. Przy wyborze cigzaréwki LNG waznq role odgrywa bowiem znaczenie silnej sieci de-
alerskiej. W przypadku Volvo FH LNG, CB stawia na takie same wiasciwosci jezdne jak diesel,
ale przy o 20% mniejszej emisji CO2, z kolei przy nowych kontraktach firma wdrozyta podej-
§cie oparte na przetargach. Tak byto rowniez w przypadku poprzedniego przetargu. Fakt,
ze wybor padt na Volvo i ze przewoznik przeszedt na jedng marke, chociaz poprzednio miat
dwie, wynikat z faktu, ze dealer Van Dijk Trucks wyraznie poszedt tutaj o krok dalej. Moze
bowiem wypozycza¢ samochody w dni, kiedy przewoznik ma do czynienia z najwigkszq licz-
bg zaméwien, w dodatku w barwach tego przewoznika. Co wigcej, dealer Van Dijk Trucks
zwraca uwage na klientdw we wszystkich kontaktach na wszystkich poziomach. Przewoznik
przygotowuje harmonogramy przeglgddéw i napraw, a cato§¢ musi funkcjonowaé. W tym
celu co jakis czas sq organizowane spotkania, aby wszyscy wiedzieli jak lub co i sie znali. Do
tego dochodzq poziom zarzqdzania flotq oraz rekacje osobiste. Jak dotgd ta metoda dziata
bardzo dobrze. .

Dealer Volvo Trucks, Van Dijk Trucks, dostarczyt ciezaréwki LNG do CB. Dobry kontakt
z klientem odegrat wazng role w wyborze tego wtasnie dealera. CB ma baze kierowcoéw li-
czgcq 150 osdb. Poza tym CB stara sie zminimalizowa¢ rotacje pracownikéw oraz poczynito
postep w zakresie tgczenia jazd. Przyktadowo do Oldenzaal jedzie pojazd silnikowy z przy-
czepq o duzej pojemnosci. Auto zatadowane wjezdza do centrum miasta. Najpierw jednak
kierowca odtqcza przyczepe, a nastepnie jedzie po miescie, za§ gdy wraca, zatqcza po-
nownie w petni zatadowanq przyczepe dla klienta do Culemborg. Sg to bardzo wydajne
przejazdy, dowodzqce, ze przy inteligentnym planowaniu zrbwnowazony rozwoj i wydajnos¢
idg w parze.
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Na po czgsci analogiczne, po czgsci inne wazne kwestie zwigzane z eksploatacjq taboru
LNG zwraca uwage kolejny niderlandzki przewoznik. M.in. podkresla on role zindywidualizo-
wanego podejscia do klienta oraz przejSciowosci samego LNG jako paliwa do ciezarowek.
Ard Jongeneel i jego brat Ruud*l prowadzq rodzinng firme Jongeneel Transport, usytu-
owang w Valkenburg w potudniowej Holandii i specjalizujgcqg sie w transporcie tadunkéw
niebezpiecznych, zarbwno luzem w przyczepach, cysternach i kontenerach-cysternach, jak
i butli gazowych. Firma prowadzi rowniez dziatalnos¢ w zakresie tadunkdédw drobnicowych,
tadunkéw tzw. dzwigowych oraz transportu produktéw kwiatowych. Jongeneel szybko ze-
tknat sie z LNG, gdyz jako przewoznik gazu firma transportuje duzo LNG, co robi dla prawie
wszystkich dostawcoéw. Jednoczesnie liczni klienci cheq, aby ich przewoznik w sferze ekolo-
gizacji sam dawat dobry przykiad.

Jongeneel ma dwanascie samochodéw Volvo zasilanych LNG: dziesie€ ciggnikéw i dwa
podwozia. Ciggniki sq typu FH i majg 460 KM, a podwozia typu FM i 420 KM . Cata flota sktada
sie z okoto 140 ciggnikéw siodtowych. Od okoto 5 lat stosowana jest tez zasada dwéch ma-
rek, ale ciezaroéwki kilku innych marek jezdzq u podwykonawcow. Przy tym niektérzy klienci
wolq zrezygnowa¢ z oleju napgdowego. Nastepnie podmiot konsultuje sig z nimi by stwier-
dzi¢, jakie rozwigzanie okazuje sig¢ dla nich najlepsze. Obecnie w wiekszosci przypadkdw
to LNG. Niemniej HVO to réwniez dobra alternatywa, ale w tej chwili nadal bardzo droga.
Ard Jongeneel podaje takze jeden z powoddw, dla ktérych jego rodzinna firma wybiera
ciezaréwki zasilane LNG. W przypadku Volvo FM LNG, Jongeneel Transport zdecydowat sie
na takie same osiqgi, jak w przypadku oleju napgedowego. Jongeneel zdaje sobie sprawe,
ze jazda na LNG ma swoje zalety. Po pierwsze, dzigki ciezarobwkom Volvo LNG osigga 20%
redukcje emisji CO2. Te cigzarowki osiggajq réowniez dobre wyniki dzigki niskiej] masie wta-
snej i dtuzszym okresom miedzyprzeglgdowym. Dodatkowo, zdaniem kierowcow, sq bardzo
wygodne i cichsze niz diesel Volvo. Okazujq sie tez, ze jezdzq stosunkowo ekonomicznie,
a ze wzgledu na wysoki moment obrotowy silnika majq jeszcze dobre wtasciwosci jezdne
zarébwno na ptaskiej drodze, jak i w gbérach. Kierowcy sq z tego bardzo zadowoleni. Waznym
aspektem praktycznym jest przy tym przestrzef na podwoziu ze wzgledu na montaz hydro-
paku, a to jest mozliwe w Volvo.

Jongeneel podkresla jeszcze, ze LNG jest akceptowane w holenderskim sektorze trans-
portowym. LNG to dos$¢ stare i znane paliwo. Istnieje kilku dostawcdw z rozsqdnq liczbg
stacji paliw LNG, aby osiggnq¢ zasieg krajowy. W pétnocnej Holandii zasieg nadal moz-
na poprawi¢. Wedtug kierowcoédw cigzaréwki sq bardzo wygodne i majq dobre wtasciwosci
jezdne, zarébwno na réwninach, jak i w gérach. Poza tym wida¢ wzrost zainteresowania za
granicq. Tankuje sig w coraz wigkszej liczbie miejsc w Belgii, Francji i Niemczech. Okazuje sie
to korzystne dla najwigkszej gamy samochoddw ciezarowych LNG.

44 https:/ [www.volvotrucks.nl/nl-nl/news/magazine-online/2020/april/jongeneel-over-Ing-trucks-Ing-is-duidelijk-uit-de-kinderscho-
enen.html

185



Oproécz tego firma dba o to, by cigzaréwki przejechaty wystarczajqcq liczbe kilometrow.
Dlatego nadal wazne pozostaje, aby zakonczy€ analize biznesowq. Jongeneel przyznaje, ze
w tej sferze jest jeszcze wiele do zrobienia. Chciatby na przyktad, aby dato sig ptacic¢ jednqg
kartq paliwowqg na wszystkich stacjach benzynowych. W kwestii zasiegu Jongeneel twierdzi
za$§, ze bedzie w stanie dokonczy¢ prace z ciezardwkami LNG. Oczekuje, ze po okresie eks-
ploatacji w Europie réwniez ciezaréowki dostanqg drugie zycie. Dlaczego najpierw w Europie?
Tu odpowiedz brzmi, ze do tego czasu bedzie w niej funkcjonowaé dobrze rozwinieta sie¢,
aby mozna byto je prawidiowo wdrozy¢. Niemniej Jongeneel postrzega LNG jako paliwo
przejSciowe. Wedtug niego najlepiej jest na nim jezdzi€ na Srednich dystansach. Na krot-
kich trasach ciezaréwki stang sie elektryczne, a na dtuzszych bedzie mozna wybraé olej
napedowy lub HVO. Z czasem na pewno zostanie do tego dodany wodér. Jongeneel ma tez
dwie ciezaréwki Volvo FM zasilane LNG i pomalowane zgodnie z tozsamoscig korporacyjng
klienta. Stuzg one do dystrybucji butli gazowych i hurtowej dystrybuciji biopropanu. Klient
ten wybrat ciezaréwki na LNG w celu dalszej redukcji emisji spalin u swoich klientéw w potg-

czeniu z czystszym biopropanem.

Rownoczesnie szwedzki koncern rozwija elektrycznosé, w pierwszym rzedzie dedyko-
wang do egzemplarzy wykorzystywanych w miastach i ich okolicach przez dystrybutoréw
i stuzby miejskie, w tym do wywozu odpaddw, oraz w budownictwie czy nawet w strazy po-

zarnej.

4.4.6. Nowa gama elektrycznych ciezaréwek Volvo
Trucks w 2021 r.

W 2021 roku przewoznicy w Europie mogq zamawia¢ catkowicie elektryczne wersje cig-

zaréwek Volvo o duzej tadownoscil#sl.

Oznacza to, ze poczgwszy od 2021 roku w naszej czesci kontynentu Volvo Trucks zaofe-
ruje petng game odmian o duzej tadownosci z elektrycznym uktadem napgdowym. Inten-
sywne dziatania koncernu prowadzgce do elektryfikacji stanowiq wazny krok naprzéd na
drodze do transportu korzystajgcego wytgcznie z paliw niekopalnych.

Obecnie szwedzki podmiot przeprowadza testy elektrycznych cigzarébwek o duzej ta-
downosci z serii FH, FM i FMX. Bedq one uzywane w transporcie regionalnym i podczas prac
budowlanych w miastach Europy. Maksymalna masa zestawu drogowego w przypad-
ku tych aut dojdzie do 44000 kg. W zaleznosci od konfiguracji akumulatoréw mozliwy za-
sieg wyniesie za§ nawet 300 km. Sprzedaz rozpocznie si¢ w 2021 roku, a produkcja seryjna
w roku 2022. Powyzsze oznaczaq, ze poczqwszy od 2021 roku w Europie bedzie dostgpna petna

45 https://www.volvotrucks.com/en-en/news-stories/press-releases/2020/nov/volvo-trucks-launches-a-complete-range-of-electric-
-trucks-starting-in-europe-in-2021.html
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oferta elektrycznych (akumulatorowych) ciezaréwek Volvo przeznaczonych do transportu
dystrybucyjnego, regionalnego, wywozu odpaddéw i prac budowlanych w miastach. Roger
Alm, prezes korporacji ocenia, ,Szybko zwigkszajgc liczbe samochodéw cigzarowych o du-
zej tadownosci z napedem elektrycznym, chcemy pomdc naszym klientom i nabywcom
ustug transportowych osiggng€ ambitne cele w zakresie zrbwnowazonego rozwoju. Jeste-
§my zdeterminowani, aby nieprzerwanie kierowaé naszq branze w strone zrébwnowazonej
przysztosci”. Przedsigbiorstwo rozpoczeto produkcje FL Electric i FE Electric w 2019 roku. Sq
to elektryczne warianty dedykowane do miejskiej dystrybuciji i wywozu odpadéw, gtéwnie
w Europie. W Ameryce Pétnocnej sprzedaz Volvo VNR Electric, modelu do przewozéw regio-
nalnych, rozpocznie sig 3 grudnia 2020 roku.
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4.4.7. Stopniowe przejscie na paliwa alternatywne
o pochodzeniu niekopalnym

Pojazdy elektryczne do wymagajgcych operaciji i dlugodystansowych przewozéw ciez-
kich tadunkéw pojawig sie w najblizszych latach. Bedg to wydania o wiekszym zasiegu,
wyposazone w akumulatory i ogniwa paliwowe. W drugiej potowie biezqcej dekady Volvo
Trucks zamierza rozpoczq¢ sprzedaz elektrycznych ciezaréwek z wodorowymi ogniwami
paliwowymi. Jego cel polega bowiem na zaproponowaniu do 2040 roku catej palety pro-
duktéw niekorzystajgcych z paliw kopalnych. Roger AIm wyjasnia ,Aby zmniejszy& wptyw
transportu na klimat, musimy szybko przej$¢ od paliw kopalnych do alternatyw, takich jak
energia elektryczna. Jednak warunki wprowadzania tej zmiany, a co za tym idzie, jej tem-
po, znacznie sie réznig w zaleznosci od przewoznikéw i rynkdéw, oraz od wielu zmiennych,
takich jak zachety finansowe, dostgp do infrastruktury tadowania i rodzaj operacji trans-
portowych”. Z tego powodu wigkszos¢ firm transportowych bedzie stopniowo wprowadza¢
typy elektryczne. W praktyce w okresie przejsciowym wiele z nich bedzie miato mieszanqg

flote — tabor zasilany réznymi paliwami.

Roger Alm dodaje ,Nasze podwozia sq zaprojektowane tak, aby byty niezalezne od za-
stosowanego uktadu napedowego. Nasi klienci mogqg zakupi¢ kilka samochodéw ciezaro-
wych Volvo z tego samego modelu, z tg réznicq, ze niektore sq elektryczne, a inne zasilane
gazem lub olejem napgedowym. W kwestii takich cech produktu, jak kabina kierowcy, nieza-
wodnos¢ i bezpieczefstwo, wszystkie nasze pojazdy spetniajg te same wysokie standardy.
Kierowcy powinni czu€ sie dobrze w swoich pojazdach i méc obstugiwac je bezpiecznie oraz
efektywnie niezaleznie od stosowanego paliwa”.

Z punktu widzenia Volvo Trucks przejscie na bardziej zrbwnowazony transport powinno
by¢ dla przewoznikdbw maksymalnie ptynne, tak aby mogli rozpoczgé dostosowywac sie do
tej zmiany. Oferowane rozwiqgzania muszq wykorzystywac paliwa niekopalne i umozliwiac
przewoznikom osiggnigcie niezbednego poziomu rentownosci i produktywnos$ci. Roger Alm
kohczy ,Naszym gtdbwnym zadaniem jest utatwienie przejécia na pojazdy zelektryfikowane.
Robimy to, oferujgc catosciowe rozwigzania, obejmujgce planowanie tras, pojazdy o pra-
widtowej specyfikaciji, wyposazenie do tadowania, finansowanie i serwis. Dtugoterminowe
bezpieczenstwo, ktére wraz z globalng sieciq dealeréw i warsztatéw serwisowych zapew-
niamy naszym klientom, bedzie wazniejsze niz kiedykolwiek”.
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4.4.8. Elektryczne Volvo FL Electric dla Circulus-
Berkel

Niedawno przekazano pierwsze w petni elektryczne Volvo FL Electric dla Circulus-Ber-
kel.l¢l podwozie w uktadzie napgedowym 4 x 2 stuzy do dostarczania konteneréw w miastach
takich jak Apeldoorn, Deventer i Zutphen. Chec¢ i konieczno$¢ uczynienia floty bardziej zrow-
nowazong oraz fakt, ze Volvo Trucks moze zaoferowaé fabryczne rozwigzanie elektryczne
dla ciezszego segmentu, stanowity powdd, dla ktérego Circulus-Berkel wybrat wtasnie FL
Electric. Dostawa zostata zrealizowana we wspotpracy z dealerem Volvo Trucks — Harbers
Trucks.

Circulus-Berkel chce stopniowo uczyni¢ catg swojq flote bardziej zrbwnowazonqg
i przejs¢ na bezemisyjng zbiérke odpadow. R6zne miasta, w ktérych dziata, wprowadzg bo-
wiem zakaz eksploatacji pojazddw zanieczyszczajgcych srodowisko. Oscar Faber, kierow-
nik floty w Circulus-Berkel, méwi ,Najpdzniej do 2025 roku Apeldoorn, Deventer i Zutphen
w swoich centrach utworzqg strefy wolne od emisji. W tych strefach mile widziane sqg tylko
czyste pojazdy. Biorqgc pod uwage fakt, ze okres eksploataciji ciezaréowki w dystrybucji bedzie
trwa¢ co najmniej 10 lat, wazne pozostaje, aby przewidzie¢ ten rozwdj w odpowiednim cza-
sie”.Circulus-Berkel uzywa FL Electric z zabudowq furgonowq do dostarczania i dystrybuciji
kontenerdw. Oscar Faber kontynuuje ,Pomys| o dostawach nowych pojemnikéw, wymianie
uszkodzonych pojemnikéw u osdb prywatnych oraz o odbiorze i dostawie pojemnikéw na
kétkach podczas imprez”.

FL Electric ma mase catkowitq 16700 kg. Fakt, ze Volvo produkuje ten pojazd na nor-
malnej linii montazowej, wobec czego pochodzi on wprost z fabryki, odegrat waznq role
przy wyborze tego FL Electric. Egzemplarz dla Circulus-Berkel wyposazono w cztery zesta-
wy akumulatoréw litowo-jonowych o pojemnosci 50 kWh kazdy, zapewniajqce zasieg wy-
starczajgcy do uzytkowania auta. Oscar Faber ocenia ,Zaczynamy od jednej cigzardwki,
aby zobaczy€, co jest mozliwe i jak mozemy zmaksymalizowaé potencjat, aby uzyskac¢ jak
najwigkszy zasieg auta. Wykorzystujemy doswiadczenia, ktére zdobywamy z tq ciezaréowkgq,
aby uczyni€ catq naszq flote bardziej zrbwnowazonqg”.Circulus-Berkel zapewnia zarzgdza-
nie odpadami oraz realizuje zadania w przestrzeni publicznej dla dziewigciu niderlandzkich
gmin: Apeldoorn, Bronckhorst, Brummen, Deventer, Doesburg, Epe, Lochem, Voorst i Zut-
phen. Podmiot powstat w 2014 roku z potqczenia Circulus B.V. w Apeldoorn i Berkel Milieu
N.V. w Zutphen.

46 https:/[www.volvotrucks.nl/nl-nl/news/press-releases/2021/februari/af-fabriek-elektrisch-rijden-voor-circulus-berkel.html
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4.4.9. Volvo FL Electric dla Oegema Transport

Firma Oegema Transport z Dedemsvaart wprowadzita do uzytku pierwsze Volvo FL Elec-
tricl#’l. Ciezaréwka stuzy do dystrybucji B2C, ktérg Oegema wykonuje dla duzego szwedz-
kiego producenta mebli. Zrownowazony rozwoj odgrywa kluczowe znaczenie przy wyborze
ciezkiego pojazdu elektrycznego. Oegema spodziewa sig, ze dzieki FL Electric rocznie bedzie
w stanie zredukowa¢ emisje CO2 o 38 ton.

FL Electric dla Oegema Transport stuzy do zadan dystrybucyjnych w péthocnej Holandii.
Gerlof Oegema, dyrektor warsztatu w Oegema Transport, wyjasnia ,Chcemy przede wszyst-
kim zdoby¢€ doswiadczenie z pojazdem elektrycznym i dlatego uzywamy cigzarédwki na roz-
nych trasach. W ten sposéb mozemy nauczy€ sie optymalnego uzytkowania auta. Volvo FL
Electric to, obok ciezszego Volvo FE Electric, pierwsza cigzka ciezarbwka produkowana seryj-
nie przez producenta OEM. Fakt, ze Volvo moze dostarczy¢€ ciezaréwke z fabryki, jest dla nas
wazny. W ten sposbéb otrzymujemy catg gwarancje wytwoércy, co daje nam bezpieczehstwo
i catkowite odcigzenie”.

Przy zakupie FL Electric Oegema Transport bierze udziat w projekcie dofinansowania
DKTI GreenFlex, utworzonym przez Green Planet. W rezultacie 25% inwestycji w elektrycz-
nq ciezaréwke byto dotowanych.Zréownowazony rozwéj byt gtdwnym powodem, dla ktérego
Oegema Transport korzystata z elektrycznej cigzaréwki. Gerlof Oegema wyjasnia ,Volvo FL
Electric bedzie jezdzi¢ dla duzego szwedzkiego producenta mebli. Podobnie jak dla naszego
klienta, zrbwnowazony rozwoj pozostaje dla nas bardzo wazny. JesteSmy firmq innowacyjng
i lubimy stosowa¢ najnowsze technologie”.

Przygotowujqgc sie do wprowadzenia elektrycznych cigezaréwek, w ostatnich latach
Oegema uczynita rowniez dziatalno$¢ bardziej zrbwnowazonqg dzigki 8500 panelom sto-
necznym na dachu swojej siedziby. Dzieki temu w petni dostarcza witasnq energie elektrycz-
nq.Pojazd wyposazono w sze§¢ akumulatoréw o pojemnosci 50 kW kazdy. Pozwala to na
uzyskanie zasiegu 250 km. Volvo Trucks Netherlands pomogto Oegema w planowaniu opty-
malnych tras za pomocq Volvo Electric Range Simulator. Gerlof Oegema kontynuuje ,Obli-
czony promien dziatania jest wystarczajqgcy dla naszych codziennych regionalnych dziatah
dystrybucyjnych B2C. Ponadto wiqze sig to ze stosunkowo duzq liczbq operaciji start-stop.
Pojazd taduje sie tez podczas hamowania. Dlatego nasze zaangazowanie jest idealne dla
pojazdu elektrycznego”.tadowanie odbywa sie za pomocq tgczy CCS/Combo2 z 400 V AC
o0 mocy 22 kW i 50 kW w nocy. Poza tym w ciggu dnia Oegema Transport moze szybko tado-
wacé prgdem statym do maksymalnie 150 kW. Od poczqtku przysztego roku bedzie to miato
miejsce w Green Planet w Pesse. Podczas obowigzkowego odpoczynku kierowca moze tu sie
tadowa¢ przez pét godziny do trzech kwadranséw, co zwigksza zasieg o okoto 150 km. Dzigki

temu tadowanie jest mozliwe, ale w zasadzie w przypadku Oegema Transport nie okazuje

47 https:/ [www.volvotrucks.nl/nl-nl/news/press-releases/2020/dec/volvo-fl-electric-voor-oegema-transport.html
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sie konieczne. Gerlof Oegema podsumowuje ,Spodziewamy sig, ze z obliczonym zasiggiem
250 km bedziemy w stanie realizowa¢ nasze zwykte trasy dystrybucyjne. Jednak korzystamy
z ciezardwki na wielu trasach, aby wyprébowac takze dotadowanie i zdoby¢ doswiadczenie.
Volvo juz wskazato: jazda na napedzie elektrycznym to inna praca. Chcemy sie dowiedzieg,
jak to dziata w naszej codziennej praktyce”.

4.4.10. Testy w petni elektrycznych cigzarowek
dla branzy budowlanej

W pazdzierniku 2020 roku podmiot rozpoczgt testy w warunkach rzeczywistych catkowi-
cie elektrycznego rozwigzania transportowego dla branzy budowlanejl*8l. Dwie cigzaréwki
o duzej tadownosci dostarczono do klienta Swerock w celu spethienia rosngcego zapotrze-
bowania na zmniejszone hatas i emisje — szczegdlnie we wrazliwych obszarach miejskich.

Po udanym wprowadzeniu seryjnie produkowanych elektrycznych wariantéw do trans-
portu miejskiego oraz realizacji zadah komunalnych, obecnie koncern wdraza dwa w pet-
ni elektryczne pojazdy budowlane wraz z rozwigzaniami do tadowania, ktére majg zostaé
przetestowane przez klientow w rzeczywistych warunkach. Projekt ten prowadzqg wspélnie
Volvo Trucks i Swerock, przy wsparciu JOAB i Saraka.

Jonas Odermalm, wiceprezes ds. elektromobilnosci w Volvo Trucks, méwi ,Samochody
ciezarowe w segmencie budowlanym zazwyczaj wymagajq wigkszej mocy i wytrzymatosci
niz w wielu innych segmentach, a pojazdy elektryczne nie sq wyjqtkiem. Nasze rozwigzania
komercyjne muszq spetnia¢ wymogi w zakresie wysokiej produktywnosci i dyspozycyjnosci,
jednoczes$nie zapewniajgc korzysci wynikajgce z obnizenia emisji i redukcji hatasu, ofero-
wane przez w petni elektryczny uktad napedowy. Testy terenowe i wspdtpraca z klientami sg

wazne dla procesu rozwoju”.

W ramach préb elektryczne FM zabudowane jako betonomieszarka bedzie dostarczac
beton klientom Swerock na obszarach miejskich. Natomiast elektryczny wariant FMX z ha-
kowym systemem zatadowczym bedzie wykorzystywany gtdwnie przy realizacji wigkszych
projektéw infrastrukturalnych i w budownictwie miejskim.

Zamierzenie przedsiewzigcia polega na ocenie mozliwosci wykorzystania elektrycznych
ciezarbwek w celu zwigkszenia wydajnosci pracy przy rownoczesnym zmniejszeniu nieko-
rzystnego oddziatywania na klimat. Oprocz analizy osigqgdw samych pojazdow, testy bedqg
dotyczyty catosci systemu elektromobilnoéci dla znalezienia metod tadowania zabezpie-
czajgcych wysokqg produktywnosé¢. Korzysci wynikajgce ze stosowania odmian elektrycz-

48 https://www.volvotrucks.com/en-en/news-stories/press-releases/2020/oct/volvo-trucks-launches-customer-tests-of-fully-electric-
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nych w Srodowisku miejskim zostang oszacowane pod kgtem obnizki emisji hatasu oraz
wzrostu bezpieczenstwa przewozu i komfortu kierowcy. Ebba Bergbom Wallin, menedzer
ds. elektromobilnosci w Volvo Trucks, ocenia ,Wartos¢ takich testéw wynika z tego, ze po-
magajg ham one lepiej zrozumie¢ dziatania klientow i wptyw elektryfikacji na codzienne
funkcjonowanie branzy, cykle jazdy, tadownos¢, dyspozycyjnos¢, zasieg oraz pozostate pa-
rametry — uwzgledniajgc wszystkie korzysci ptyngce z wykorzystania cichszego i czystszego

transportu”.

Testowanie dwéch elektrycznych aut w rzeczywistych warunkach bedzie okazjq do oce-
ny sposobu ich wykorzystania oraz wskazania potencjalnych ulepszeh, wymaganych zanim
mozliwe stanie sig szersze zastosowanie operacyjne. Hans Orest, kierownik oddziatu w Swe-
rock nalezgcym do grupy PEAB, wskazuje ,Razem z Volvo Trucks robimy duzy krok w kierunku
transportu przyjaznego klimatowi. To przyblizy nas znacznie do przysztych samochodéw
cigzarowych, ktére zmniejszq emisje z paliw kopalnych. Mamy juz 15 hybrydowych betono-
mieszarek, a dzieki temu projektowi testujemy pojazdy, ktére sq catkowicie zasilane energiq

elektrycznq”.

Co wigcej, w petni elektryczne wydania Volvo Trucks zamierza takze wprowadzi¢ do
strazy pozarnej. W tym celu nawigzato wspbétprace z renomowanym swiatowym wytwércq
zabudodw i pojazdow strazackich — austriackim koncernem Rosenbauer. Pierwszy namacal-
ny efekt tej kooperaciji stanowi w petni elektryczne, sztabowo-logistyczne FL Electric z zabu-
dowq Rosenbauer GW-L.

4.4.11. Prototypowy 2-osiowy w petni elektryczny
ciggnik siodtowy oparty o FM — FM Electric

W sferze wprowadzania odmian w petni elektrycznych szwedzki koncern nie ogranicza
sie wytqcznie do segmentéw zwiqzanych z przewozami na krétkich dystansach — miejskimi,
takimi jak dystrybucja, stuzby komunalne czy nawet bardziej specyficzne w tym wymiarze,
jak budownictwo i straz pozarna. Firma chce tez bowiem zaproponowa¢ wydania o zwiek-
szonym zasiegu, rownym do okoto 300 km, a tym samym nadajqgce sie do jazd na Srednich

dystansach.

Obecnie trwajq proby 2-osiowego ciggnika siodtowego z rodziny FM — FM Electric. Otrzy-
mat on kabine dtugq z dachem podwyzszonym — typ Globetrotter. Sprzegnigto go na razie
m.in. z 2-osiowq naczepa chtodniczq, dystrybucyjng, zazwyczaj stosowang do zaopatry-
wania wiekszych sklepdéw, jak super- i hipermarkety. Dopuszczalna masa catkowita zesta-
wu w takim przypadku moze dochodzi¢ do 36000 kg. Taki zestaw zazwyczaj porusza sie
w powtarzalnym ruchu — tzw. wahadtowym miedzy centrum logistycznym a konkretnymi
sklepami. To z kolei pozwala na wprowadzenie punktéw tadowania zaréwno w takich cen-
trach, jak i przy obstugiwanych sklepach. W takich przypadkach tadowanie odbywatoby sie
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w trakcie zatadunku i roztadunku. Taki system tadowania na trasie pozwala albo zwigkszy¢
zasieg, albo przy danym zasiegu uwzglednianym wraz z dotadowaniem zmniejszy€ liczbe
baterii zamontowanych na poktadzie w aucie, z czym wiqzq sie dwie zasadnicze potqgczone
korzysci, na dzisiaj bedgce elementami krytycznymi dla wszystkich wariantéw w petni elek-
trycznych — sqg to ograniczenie masy wiasnej pojazdy oraz jego ceny.

4.4.12. Pierwsza seryjna ciezka ciezarowka
elektryczna dla Renewi w Amsterdamie

Od poczqtku listopada w petni elektryczna cigzaréwka Volvo FE Electric 6x2 z zabudowq
z postaci elektrycznej §mieciarki z prasq do Smieci jest uzywane przez miedzynarodowq
firme Renewil*l. W tym przypadku zajmuje sie ona przetwarzaniem odpaddéw na produkt
do zbiérki odpadéw przemystowych w Amsterdamie. Zdolno$¢ do aktywnej redukcji emisji,
uczynienia floty bardziej zrbwnowazong i wniesienia konkretnego wktadu w czystsze Srodo-
wisko zycia to gtéwne powody, dla ktérych Renewi zainwestowato w cigzki pojazd elektrycz-

ny.

Volvo FE Electric dla Renewi ma mase catkowitg 27 ton. Powyzsze sprawia, ze jest to
najciezszy pojazd elektryczny produkowany fabrycznie i seryjnie przez producenta OEM. Eg-
zemplarz ten stuzy do zbiérki odpaddéw w obszarach srodmiejskich. Wyposazono go w cztery
zestawy akumulatoréw litowo-jonowych o pojemnosci 50 kW kazdy. Akumulatory tadujqg sie
réowniez podczas hamowania, dzigki czemu FE Electric bardzo dobrze sprawdza sie podczas
czestego zatrzymywania sie i ruszania. tadowanie odbywa sie za pomocq tadowania 400 V
AC/ 22 kW w nocy lub szybkim tadowaniem DC o mocy do 150 kW. Uzywane sq dobrze znane
potqczenia CCS [ Combo2.

4.4.13. Wkiad w gospodarke o obiegu zamknigtym

Jako wiodqgca firma zajmujgca sie przetwarzaniem odpaddéw na produkt, Renewi kaz-
dego dnia nadaje nowe zycie uzywanym materiatom. Okoto 90% odpaddéw przetwarzanych
przez Renewi otrzymuje drugie zycie jako surowiec lub energia, w ten sposéb redukujgc
znaczng ilo§€ emisji CO2. Zakup pojazdu elektrycznego, dzigki ktéremu firma recyklingowa
moze jeszcze bardziej zmniejszy¢ emisje i uczyni¢ flote bardziej zrbwnowazongq, nie stano-
wi tu wigc zaskoczenia. Meandering Jan Botman, dyrektor zarzqdzajgcy Commercial Wa-
ste Netherlands, powiedziat ,0d odpadéw do produktu w zrébwnowazony sposodb, zaczyna
sie od zrébwnowazonej zbidrki. Zbieranie odpaddédw zmieni sie¢ w nadchodzqcych latach, co
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spowoduje pilng potrzebe dalszej redukcji emisji CO2. Renewi przyczynia sie do tego, uzu-
petniajgc swojq flote pojazdami o zerowej emisji. Cieszymy sig, ze jesteSmy obecnie jedng
z pierwszych organizacji na Swiecie, ktéra moze wdrozy¢ elektryczny pojazd do zbiorki, kto-
ry jest dostarczany z fabryki”.Aby maksymalnie efektywnie wykorzysta¢ pojemnos$¢ aku-
mulatora, Volvo Trucks wspiera Renewi w postaci kompletnego systemu. Wijnand van den
Brink, kierownik ds. produktéw specjalnych i innowacji w Volvo Trucks Netherlands, wyjasnia:
,Naszym zadaniem jest utatwianie przejScia na pojazdy elektryczne. Robimy to, oferujgc
kompleksowe rozwigzanie obejmujgce pomoc w planowaniu tras, prawidtowo okreslone
pojazdy, sprzet do tadowania, finansowanie i ustugi”. Wyzwaniem stata sie¢ maksymalizacja
tadownosci przy jednoczesnej optymalizacji zasiegu jazdy. ,Jazda na napedzie elektrycz-
nym w rzeczywisto$ci oznacza inng prace. Aby zapobiec kupowaniu przez przewoznikéw
baterii o zbyt duzej pojemnosci, co odbywa sie kosztem pojemnosci tadowania, oraz jest
zbyt drogie, oferujemy wsparcie dla najlepszego wykorzystania i optymalnego tadowania
akumulatoréw” kontynuuje Wijnand van den Brink.

Volvo Trucks ma specjalne oprogramowanie, w ktérym mozna wprowadzi€ trasg, liczbe
przystankéw i mase. Nastepnie system pokazuje, czy trasa jest mozliwa, ile energii zuzywa
sige na kilometr, stan natadowania baterii, joka bedzie srednia predkos¢ przewozu i jak diugo
potrwa jazda.

Oprécz modelu FE Electric, w tym roku Volvo Trucks dostarczy pierwsze Izejsze FL Electric.
Ponadto w przysztym roku rozpocznie sie sprzedaz ciezszych FM i FMX Electric. Zapowie-
dziano réwniez pojawienie sie FH i FH16 Electric. Od 2021 roku w wersji elektrycznej koncern
bedzie oferowaé peten asortyment pojazdéw do duzych obcigzeh.

4.4.14. Nordic Recycling uruchamia elektryczng
Smieciarke Volvo FE Electric

Nordisk Atervinning Service AB zaméwit w Volvo Trucks pie¢ w petni elektrycznych cie-
zardwek!®l. Niedawno zostata dostarczona druga z nich. Zaopatrzono jg w catkowicie elek-
tryczng zabudowe typu Smieciarka z funkcjg tylnego tadowania, ktéra poradzi sobie ze
zbieraniem $mieci w potudniowo-zachodnim Géteborgu.

Nordisk Atervinning Service AB zostata zatozona w Szwecji w 2011 roku i jest spétkq za-
lezng w catosci nalezqgcq do Norsk Gjenvinning Renovasjon AS. Skupia sie ha gminach
i przedsiebiorstwach migedzygminnych zajmujqcych sie zbiérkq odpadédw domowych. Nor-
disk Atervinning Service AB jest dzi§ wiodgcym graczem w branzy odpadéw z gospodarstw
domowych. Przy 150 pracownikach sprzedaz szacuje sie na okoto 250 milionéw SEK.Obec-

50 https://www.volvotrucks.se/sv-se/news/press-releases/2021/Januari/nordisk-atervinning.html
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nie na Nordisk Atervinning przypada ponad 50% zbiérki odpadéw dla miasta Gothenburg,
Cycles i Water Gothenburg, zaréwno w pétnocno-wschodniej, jak i potudniowo-zachodniej
czesci Goteborga. Wszystkie pie¢ nowych elektrycznych samochodoéw bedzie jezdzito w po-
tudniowo-zachodnim Goéteborgu. Dyrektor generalny Norsk Gjenvinning Renovasjons, Jor-
gen Nikolai Pettersen, mowi: ,PostanowiliSmy odwazy¢ sie podjqg¢ wyzwanie, bo widzimy, ze
w przypadku ciezaréwek elektrycznych pojawia sig ich coraz wiecej. ZdaliSmy sobie sprawe,
ze musimy dowiedzie€ sie wigcej na ten temat i sami by¢ czesciq tego rozwoju. JesteSmy
dumni, ze Nordisk Atervinning, ktéry zawsze byt mocno skoncentrowany na ochronie §rodo-
wiska, jako pierwszy w Géteborgu wprowadzit do eksploatacji $mieciarke Volvo FE Electric.
Aby mie¢€ jak hajmniejszy negatywny wptyw na srodowisko, przez dtugi czas pracowaliSmy
na przyktad z réznymi paliwami, jak HVOI00 zamiast oleju napedowego, jesli to mozliwe,
oraz sprezony gaz. W naszej flocie mamy tez inne pojazdy elektryczne. W celu obstugi zbiorki
odpadéw w potudniowo-zachodnim Géteborgu, klient postawit miastu Gothenburg, Recyc-
ling and Water, wymog, aby transport odbywat sie za pomocg elektrycznych samocho-
doéw ciezarowych. Uwazam, ze klient jest zdecydowany i odwazny, aby postawi¢ ten wymog
w swoim zamowieniu. To imponujgce miasto Gothenburg, Cycles i Water. Majg ambitne
cele srodowiskowe oraz rzucajg wyzwanie swoim kontrahentom, mimo ze doskonale zdajq

sobie sprawe z wyzszych kosztow”.

Pierwszq cigzaréwkg, dostarczong w kwietniu 2020 roku, byt furgon Volvo FL Electric, ob-
stugujqcy ten sam obszar, co inne cigzaréwki. Najnowszy nabytek to zas Smieciarka Volvo FE
Electric, a kolejne trzy auta réwniez bedq Smieciarkami Volvo FE Electric i zasadniczo bedq
miaty podobne specyfikacje. Jest to jak dotqd najwigkszy biznes dla ciezarébwek elektrycz-
nych Volvo Trucks w Szweciji.

Nowa $émieciarka Nordisk Atervinning odbiera odpady z zywnosci i pozostate odpady
w imieniu gminy od osbéb prywatnych w potudniowo-zachodnim Goéteborgu. Mieszkancy
moggq liczy€ na znaczne réznice w otoczeniu, w ktérym zyjq, gdyz nowa ciezaréwka nie be-
dzie emitowac¢ spalin i bedzie pracowaé znacznie ciszej niz poprzedniczka. Bedzie jq tez
prowadzi€ kilku kierowcdw, majgcych rotacyjny harmonogram pracy. Poza tym dla firmy
bardzo wazne pozostaje, aby inwestowac w regularne szkolenia pracownikéw, zawsze ma-
jac na uwadze bezpieczenstwo. Teraz wprowadzono takze obstuge w petni elektrycznych

ciezarbwek.

Elektryczne ciezaréwki sq tadowane albo w biurze operacyjnym Nordisk Atervinning
w Méindal, albo w zaktadzie Volvo Truck Center w MdIndal. Firma prowadzi staty dialog
z gming na temat mozliwosci zainstalowania gdzie$ na jej terenie szybkiej tadowarki, ktéra
nastepnie mogtaby by¢ wykorzystana do tadowania zaréwno cigzaréwek, jak i autobusow.
Jorgen Nikolai Pettersen podkresla wage otwartego dialogu z klientem: ,To sq przewozy
przysztosci i wtedy musicie wspotpracowaé, aby rozwiqzac kwestie dotyczqce infrastruktu-
ry. Jest wiele rzeczy, o ktérych musisz pomyslec¢ i ktére muszq dziata¢ w catym tancuchu”.
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4.4.15. Pozytywne reakcje na ciezarowki elektryczne
w branzy

« Pierwsza elektryczna ciezaréwka Nordic Recycling — FL Electric — jest uzywana od
kwietnia 2020 roku. Jorgen Nikolai Pettersen podziela pierwsze pozytywne reakcje
zwigzane z jej eksploatacjqg ,Kierowcy, ktoérzy prowadzqg ciezarowke, moéwiq, ze do-
stajq tylko pozytywne komentarze i wiele pozytywnych opinii. Otrzymujq wiele pytan
od opinii publicznej na temat tego, jak to dziata, i jest to wyraznie w interesie ogol-
nym. Kierowcy zadwiadczajq tez, ze sq zadowoleni z jazdy FL Electric. Wydajnos¢ jest
bardzo dobra, srodowisko pracy jest bardzo ciche, a na jednym tadowaniu pojazd
dziata przez caty dzieh. Wszyscy pracownicy uwazajq, ze udziat w drodze do elek-
tryfikacji jest naprawde ekscytujqcy!”.Zamoéwienie Nordic Recycling na elektryczne
ciezaréwki Volvo to jak dotgd: jeden furgon FL Electric oraz cztery §mieciarki FE Elec-
tric o specyfikacji:Pojemnos¢ baterii 160 kWh dostepna do jazdy

« Podwozie ze sterowanq osiq tylng z zawieszeniem pneumatycznym

« 26 ton masy catkowitej pojazdu

- Skrzynia biegébw — 2-biegowa z 800 Nm (naped elektryczny)

« Dodatkowa szyba boczna po stronie pasazera

«  Smieciarka 2-komorowa Joab Anaconda Twin

Nordic Recycling odpowiada dzisiaj za wywdz $mieci w nastepujgcych gminach:
potudniowo-zachodni Géteborg, gmina Varberg i Falkenberg (réwniez stacja przeta-
dunkowa), gmina Héssleholm (§mieciarka 4-komorowa), Vastra Blekinge (Karlshamn,
Sélvesborg, Olofstrém) (§mieciarka 4-komorowa), pétnocno-wschodni Géteborg, gmina

Norrtdlje, gmina Tranemo ($§mieciarka 4-komorowa) oraz gmina Svenljunga, Gislaved
i Gnosj6 (§mieciarka 4-komorowa).

4.4.16. W petni elektryczne Volvo FL Electric
z zabudowqg Rosenbauer GW-L dla strazy pozarnej

Na specjalistycznych branzowych targach ,Florian” w DreZznie w pazdzierniku 2020
roku dostawca sprzetu i wyposazenia dla strazy pozarnej — austriacki Rosenbauer oraz
Volvo Trucks pokazali swiatowqg nowo§¢: pierwszy w petni elektryczny pojazd strazacki
GW-L na seryjnym podwoziu FL Electric. Przy czym nie byta to jeszcze "rasowa” odmiana
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ratowniczo-gasnicza, a wariant wsparcia logistycznego!s.

Nowy FL Electric GW-L nalezy do serii swoimi korzeniami siegajgcej 1985 roku i tqczy
w sobie wysoce elastyczng koncepcje nadwozia z nowym, innowacyjnym podwoziem o na-
pedzie w petni elektrycznym. Cechujqg go rozstaw osi 4400 mm oraz krétka, dzienna, 2-oso-
bowa kabina. Jest to tez pierwszy taki model dla strazy pozarnej na seryjnym podwoziu
z napedem elektrycznym — Volvo FL Electric. Sama seria FL w wydaniach do 16000 kg do-
puszczalnej masy catkowitej bywa stosowana gtéwnie w lokalnym ruchu dystrybucyjnym.
Ta klasyczna ciezaréwka do transportu miejskiego i lokalnego w wykonaniach z napedem
elektrycznym w ofercie znajduje sie od 2019 roku. Ze swojej strony Rosenbauer stat sie zas
pierwszym na $wiecie wytwoércqg sprzetu dla strazy pozarnej, ktéry w oparciu o podwozie
z pogranicza klas tonazowych Sredniej i cigzkiej zaproponowat pojazd ratowniczy.

Ten pierwszy na Swiecie samochédd strazacki z zabudowgq logistyczng w klasie wagowej
16 tiz w petni elektrycznym napedem idealnie wigc nadaje sig do stosowania w obszarach
miejskich — na krétkich dystansach, jednoczesnie mogqgc zapewni¢ wszystko, co niezbgedne
do wykonania operacji skutecznie, szybko i elastycznie w pomieszczeniach zamknietych, jak

hale fabryczne.

W petni elektryczny naped ma wystarczajgcqg moc oraz dziata prawie bezgtosnie i bez
emisji spalin — przyktadowo na biegu jatowym FL Electric okazuje sie prawie o 40 dB cich-
szy niz klasyczne FL z silnikiem Diesla. Tym samym odmiana elektryczna chroni Srodowi-
sko i zdrowie stuzb ratowniczych, gdyz dociera na miejsce szybko, prawie bezgtosnie i cat-
kowicie bezemisyjnie, idealnie tqgczqgc wydajnos¢ i zrbwnowazony rozwdj. Ponadto pojazd
w formie zabudowy i wyposazenia otrzymat kontenery na kétkach i specjalnie dobrang
konstrukcje przeciwpozarowq, razem tworzgce ogolny system o duzej elastycznosci eksplo-
atacyjnej. W rezultacie z wiasnq przestrzeniq warsztatowq, praktyczng windg zatadowczqg
i wyposazeniem w pojemniki na kétkach auto da sie indywidualnie dopasowaé do danego
zastosowania - dzieki strukturze logistycznej i kontenerom na kétkach zapewnia najwigkszq
mozliwg elastyczno$€ w zaopatrzeniu logistycznych réznych lokalizacji prowadzenia akcji
i rozmieszczenia specyficznych obiektéw.

4.4.17. Technologia zastosowana w Volvo FL Electric

Zespobt napedowy nowego pojazdu logistycznego sktada sie z kompaktowego silnika
elektrycznego oraz 2-biegowej skrzyni przektadniowej, ktorej pierwszy bieg umozliwia ru-
szanie z maksymalnym momentem obrotowym (425 Nm) nawet na stromym wzniesieniu.

51 https://www.rosenbauer.com/de/int/presse/fachpresse/nd/elektromobile-weltpremiere, https:/ /www.everythingforthatmoment.com/
de/produktneuheiten/gw-I-volvo-fl-electric/?utm _source=press&utm _medium=group&utm _campaign=neuprodukte2020, file:/[/C:/
Users/User/AppData/Local/Temp/GW-L_Volvo_FL_Electric_de.pdf
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Moc ciqggta silnika elektrycznego wynosi 165 kW, a moc szczytowa dochodzi do 200 kW.
Silnik dziata réwniez jako generator, przeksztatcajgc energie kinetyczng, normainie traco-
nq podczas hamowania, w energie elektryczng, przekazywanq z powrotem do akumula-
toréw trakcyjnych, w liczbie do czterech. Akumulatory 600 V (akumulatory litowo-niklowo-
-manganowo-kobaltowe) o pojemnosci 50 kWh kazdy mozna zamontowaé w obudowie,
a zapewniajg one zasigg do 300 km, w zaleznosci od obszaru zastosowania. Sq tadowane
za pomocq tadowarek poktadowych prgdem zmiennym lub z zewnetrznych stacji tadowa-
nia prqgdu statego; proces tadowania 6 akumulatoréw trwa 1,5 lub 10,5 godziny (tfadowanie
szybkie/normalne), a dla czterech akumulatoréw mniej niz godzing lub 6,5 godziny (tado-
wanie szybkie/normalne).Przedstawiona przez Rosenbauera kompletacja logistyczna ma
na poktadzie cztery akumulatory, gwarantujgce wystarczajgcq ilo§€ energii do wykonania
przecigetnego zadania logistycznego przy wyjezdzie do prowadzenia akcji w miescie, oswie-
tlenia terenu (Swiatta stroboskopowe, oéwietlenie otoczenia, o$wietlenie wnetrza LED) oraz
zasilania radia, laptopodw, lamp recznych, tadowarek itp. Pojazd dostat system magistrali
Rosenbauer CAN. W uktadzie elektrycznym wprowadzono: 2 migajgce $wiatta LED z przodu
dachu kabiny, 2 migajgce Swiatta LED z boku i z tytu, boczne oswietlenie Ambiente w postaci
tasm LED, $wiatta manewrowe na lusterkach, system Rosenbauer CANBUS z wySwietlaczem
oraz kamere cofania z wyswietlaczem. Catym oswietleniem, kamerg cofania i tylng windg
zatadunkowqg mozna wigc sterowa¢ za pomocq 10-calowego wyswietlacza wbudowanego
w §rodkowq konsole w kabinie kierowcy. Przytgcza umieszczono zarbwno w kabinie kierow-
cy, jak i w kilku miejscach nadwozia.Zabudowa w formie elastycznego wykorzystaniowo
furgonu z bocznymi drzwiami i tylng windq zatadunkowq sktada sie z trzech zasadniczych
czeSci: hali warsztatowej z blatem roboczym, dwéch pomieszczen sprzgtowych oraz prze-
stronnej strefy logistycznej lub tadunkowej.

4.4.18. Rozwazania Volvo Trucks na temat
elektryfikacji ciezarowek

Te elektryczne samochody cigzarowe sq przeznaczone do uzytku miejskiego, w ktérym
cykle transportowe sq przewidywalne — dotyczy to na przyktad dostaw, wywozu Smieci
i lekkiego transportu budowlanegol®?. Zatozenia wdrazania elektryfikacji taboru sg naste-

pujgce:
1. Wszystko zalezy od tego, jak sig to robi.
Istnieje kilka sposobdéw ograniczenia emisji z transportu. Przykiadowo pojazdy o nizszej

emisji CO2, bardziej ekonomiczne, bedq zwykle drozsze w zakupie. Powstaje zatem py-
tanie: jak wazne sq te przyszte oszczednosci paliwa? Zazwyczaj odpowiedz brzmi: nie

52 Materiaty wewnetrzne Volvo Trucks
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ceni sig oszczednosci paliwa w przysztosci. Wolatoby sie bowiem teraz wykorzystac
Srodki finansowe na co$ innego. W tym miejscu pojawia sie stopa dyskontowa. Jesli
uzyje sig modelu, zaktadajgcego, ze kupujqcy bedzie reagowac tylko na sygnaty ceno-
we i nic wiecej, konieczne bedzie zwrbcenie wigkszej uwagi na inne kwestie, na przyktad
poprzez wyzszg cene emisji dwutlenku wegla, zanim zainwestuje sie nawet w wariant
hybrydowy. Bedzie to wiec wyglgdaé na trudny i drogi sposdb na zmniejszenie emisji
GHG. Ta i inne bariery znajdujg odzwierciedlenie w stopie dyskontowej. Jesli poréwna
sie to do kosztu redukcji emisji, da sie tatwo stwierdzi¢, ze znacznie lepiej jest skupic sie
na innych cigciach emisji gazéw cieplarnianych.

W wyraznym przyktadzie podzielonych zachet producenci, ktérzy bezposrednio nie
korzystajg z oszczednos$ci, majq bardzo niskie zachety do rozwijania tych technolo-
gii. Teraz, jesli ustali sie standardy oszczednosci paliwa, zobowiqzujgce wszystkich wy-
tworcéw samochodéw do sprzedawania bardziej oszczednych pojazdéw, dla klienta
pojawia sig wybor. Bedzie nawet musiat kupi¢ bardziej ekonomiczny model. A poniewaz
wszyscy dostawy pojazdédw muszg sprzedawaé czystsze warianty, ich liczba wzrosnie,
a producenci zaczng oferowa¢ swoje oszczedne modele w bardziej atrakcyjnych ce-
nach, uzyskujgc wieksze oszczednosci paliwa za mniejsze pienigdze. Tym samym, pa-
trzq¢ na powyzsze zagadnienie z tej perspektywy, uzna sig, ze redukcja emisji gazéw
cieplarnianych w transporcie bedzie bardzo optacalna.

2. Koszty sq zwykle przeszacowane, a efektywno$¢ kosztowa z czasem sig poprawia.

Wiele opcji ograniczenia emisji z transportu wymaga inwestycji w nowe technologie.
Na poczgtku technologie te mogq by¢€ bardzo drogie, ale z czasem ich potencjat roénie,
a koszty malejq. To juz dzieje sie z kosztami baterii. Wzrost skali produkcji, innowacje
i efekty uczenia sie sg zwykle niedoceniane, a rozwigzania transportowe wydajg sie
drozsze niz sq w rzeczywistosci. Fakt, ze technologia w transporcie wymaga czasu, aby
w petni sig rozwing¢€, stanowi tylko kolejny powdd do zainwestowania w te projekty tak
szybko, jak to mozliwe. Wczesne wprowadzenie na rynek odgrywa kluczowe znaczenie
dla osiggnigcia redukcji emisji w przysztosci.

3. Nizsze emisje z transportu sq korzystne dla gospodarki.

Zmniejszenie emisji gazéw cieplarnianych w sektorze transportu oznacza spalanie
mniejszej ilosci produktéw przerobu ropy. Ma to bezposredni wptyw na ilos€ pienie-
dzy wydawanych przez kierowcdw na paliwo. Te pienigdze mozna nastgpnie wydac
na inne rzeczy i pobudzi¢ gospodarke. RzeczywiScie pienigdze wydane na import ropy
z Rosji lub Bliskiego Wschodu tworzg znacznie mniej miejsc pracy lub wartos¢ doda-
ng w UE niz pienigdze wydane na technologie lub w sklepach. Mniejsze zuzycie paliwa
wptywa réwniez na jakos§¢ powietrza w miastach. Model uwzgledniajqcy jedynie koszty
redukcji emisji przez transport, ignoruje to wszystko.
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4. Nie mozesz jednoczes$nie zjes¢ ciasteczko i mie¢ ciasteczko.

Z punktu widzenia budzetu panstwa, minusem wigkszej efektywnosci paliwowej i niz-
szego zuzycia paliwa sq nizsze przychody z podatkéw paliwowych. To troche jak znie-
checanie do palenia. To oczywiscie Swietny pomyst, ale jesli sie powiedzie, ostatecz-
nie wptywy z podatkéw spadngq. Jesli uzyje sie¢ modelu, postrzegajgcego powyzsze jako
strate pieniezng, spowoduje to, ze ograniczenie emisji z transportu bedzie mniej atrak-
cyjne. Decydenci powinni nadal poréwnywaé opcje redukcji z punktu widzenia dobro-
bytu, ale powinni takze poprawnie interpretowa¢ wyniki. Odzwierciedla to tylko zmie-
niajgcy sie sektor, ktéry wymaga alternatywnych zrédet dochoddéw w celu uzupetnienia
opodatkowania paliw. Optaty drogowe oparte na odlegtosci wydajq sie najlepszq al-
ternatywq. Oprocz zastgpienia wptywoéw z podatku od paliw zachecatoby to rowniez do
zwigkszenia wydajnosci transportu, a nie tylko wydajnosci pojazdéw. Co wiecej, ma to
tez sens z punktu widzenia klimatu. Rzeczywiscie, im bardziej skuteczna jest polityka kli-
matyczna, tym nizsze bedzie zapotrzebowanie na rope. To obnizy ceny i doprowadzi do
taniej ropy. Jesli chce sie unikng¢ taniego oleju utrudniajgcego korzystanie z czystszych
rozwiqzan, pobieranie optat drogowych stanowi rozwigzaniem.

Inwestycje i polityka odnoszgce sig do emisji z transportu muszq by¢ realizowane juz
dzisiaj, aby zapewni¢ optacalne cigcia emisji w przysztosci. Zmniejszenie emisji z transportu
nie jest drogie. Przeciwnie, jesli uzyje si¢ odpowiednich instrumentow, bedzie to nie tylko
optacalne, ale i ekonomicznie korzystne. Wedtug badan koszty w wyniku globalnego ocie-
plenia spowodowane przez samochody cigzarowe, odpowiadajgce za okoto jedng czwartg
emisji z transportu drogowego, wynoszqg 17 miliardéw EUR. Oceniane sg nastgpstwa zanie-
czyszczenia powietrza przez pojazdy cigzarowe, gtdwnie ze wzgledu na skutki zdrowotne. Na
ciezaréwki przypada ponad 40% emisji NOx z transportu w Europie. Ich najwigkszy koszt to
58 miliardéw EUR rocznie na szkody drogowe w catej Europie.

4.5. Daimler — Mercedes Benz Trucks

Niemiecki koncern od dawna chce uchodzi¢ za branzowego lidera w wielu obszarach,
w tym wymiarze ekologicznym. W zwiqzku prace nad wariantami bardziej proekologicznymi
prowadzi od lat, w swojej historii w celach testowych sprawdzajqc szereg réznych alterna-
tywnych paliw i technologii. Od kilku lat skupia sie gtéwnie jednak na rozwoju wydan elek-
trycznych oraz dosyé mocno wchodzi w rozwigzania zwigzane z wodorem. Natomiast nieco
niszowy wymiar majq propozycje w sferze gazyfikacji. W przypadku wersji klas tonazowych
Sredniej i cigzkiej oferowana jest wytqcznie jedna opcja gazowa, nalezqca do tzw. katego-
rii NGT (technologia gazu ziemnego — Natural Gas Technology). Te opcje stanowi jedno
wydanie przekonstruowanego silnika dieslowskiego, trafigce do przedstawicieli linii Econic
(Econic NGT) i Actos (Actros NGT).
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4.5.1 Gazowy Econic NGT

Mercedes-Benz Econic to typowy wariant przystosowany do pracy w miescie, ze wzgle-
du na fakt zastosowania w nim mocno wysunigtej do przodu tzw. kabiny niskowejSciowe;j.
Dlatego w pierwszym rzedzie znajduje zastosowanie w klasycznej dystrybucji i w stuzbach
komunalnych, gtéwnie przy zbieraniu i wywozie odpadéw statych. Niemniej istnieje takze
wydanie skierowane dla sektora budowlanego

W konfiguraciji gazowej Mercedes proponuje Econica NGT (technologia gazu ziemne-
go - Natural Gas Technology), majgcego gwarantowaé minimum drobnego pytu i czgstek
sadzy dzieki wtasciwemu spalaniu gazu. Naped tego auta pochodzi od - opracowanego
na bazie nowoczesnej wysokopreznej jednostki z typoszeregu 936 — 6-cylindrowego silnika
rzedowego o pojemnosci skokowej 7,7 litra. Osigga on maksymalne — moc 222 kW/302 KM
i moment obrotowy 1200 Nm. Ten zasilany gazem silnik Euro 6 okazuje sie niezwykle ekolo-
giczny, gdyz wyréznia go wyjgtkowo niski poziom hatasu i emisji spalin. Podczas spalania
gazu ziemnego emituje jedynie minimalne ilosci drobnego pytu i czgstek sadzy. Przy spa-
laniu gazu ziemnego powstaje takze o okoto 20% mniej CO2. Przy wykorzystaniu biogazu
bilans dwutlenku wegla wypada zas wrecz neutralnie. Rbwniez poziom hatasu lezy znacznie
ponizej prawnie dozwolonej granicy — wida¢ tu duzy potencjat do uzyskania znakéw jakosci
dla szczegodlnie cichych pojazdow.

Econic jest dostepny w konfiguracjach 4x2, 6x4, 6x2/4 oraz 8x4/4 z elektrohydraulicznie
aktywnie kierowanymi osiami wleczonq lub/i pchanq. Dopuszczalna masa catkowita moze
wynosi¢ 18000, 26000 bgdz 32000 kg. Proponowane konfiguracje napedu Econica NGT to
zas 4x2 i 6x2/4.

Oprécz tego jest dostepny szosowy gazowy Actros ostatniej generacji, znany jako Nowy
Actros NGT. Po raz pierwszy zostat on przedstawiony publicznie na poczgtku maja 2019 roku
w trakcie pokazédw w Barcelonie. Obecnie wystepuje w dwdch wydaniach: 2-osiowym o do-
puszczalnej masie catkowitej 18000 kg — Actros 1830 L NGT i 3-osiowym o dopuszczalnej
masie catkowitej 26000 kg — 2630 L NGT. Niezaleznie od wydania naped zapewnia gazowy
wariant 6-cylindrowego, rzegdowego, 7,7-litrowego silnika OM 936, przygotowany do wy-
korzystania w roli paliwa 100% CNG. Cechujg go moc maksymalna 222 kW/302 KM i mak-
symalny moment obrotowy 1200 Nm. Za przeniesienie napedu odpowiada w petni auto-
matyczna skrzynia przektadniowa Allison. Umieszczony po bokach system zbiornikéw gazu
o pojemnosci do 580 litrow gwarantuje zasieg do 650 km. Mercedes podkresla tu, ze CNG -
przechowywany w stanie gazowym w temperaturze otoczenia w solidnych zbiornikach pod
ciSnieniem okoto 200 baréw - nie powinien by¢ mylony ze skroplonym gazem ziemnym LNG
(Liquefied Natural Gas). W przypadku LNG gaz ziemny jest bowiem magazynowany w po-
staci ciektej w temperaturze okoto -160°C.
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W sytuacji zastosowan, w trakcie wykonywania ktérych nie trzeba dziennie pokonywac
duzego dystansu, zazwyczaj wybierana bedzie kabina nizsza i wezsza, krétka, dzienna M Clas-
sicSpace o szerokosci 2,3 m, z tunelem silnika wnikajgcym do wewnqtrz na wysoko$§¢ 320 mm.

Aktualnie gaz uchodzi za uzasadniony ekonomicznie, ekologicznie i eksploatacyjnie za-
miennik oleju napedowego. Ekologiczny, bo sposréd wszystkich paliw kopalnych gaz ziem-
ny ma najlepszy stosunek wyprodukowanej energii do ilosci emitowanych zanieczyszczen.
Moze to przyczynic si¢ do zmniejszenia smogu i efektu cieplarnianego. M.in. do 95% nizsza
emisja CO2 w sytuacji wprowadzenia biometanu powinna przetozy¢ sie na poprawe jako-
§ci powietrza i jakosci zycia. Dochodzi jeszcze nizsza emisja hatasu, mniejsza niz w przy-
padku silnika wysokopreznego. Ekonomicznos$¢ stanowi zas pochodng tego, iz dzigki niskim
kosztom CNG w catej Europie i wsparciu rzgdowemu w wielu krajach koszty operacyjne sq
nizsze niz w przypadku silnikbw wysokopreznych. Kolejnqg kluczowq zalete stanowi wygod-
nie i szybkie tankowanie. Przy tym w Europie sie¢ stacji tankowania CNG nalezy do dosé
gestych, a pojazdy zasilane sprezonym gazem ziemnym - ze wzgledu na swojq wigkszqg
cichobieznos¢ — sq czesto zwolnione z ograniczeh w ruchu w godzinach wieczornych oraz
nocnych czy/i wjazdu do $cistych centréw. W zwigzku z tym stajq sie niemal idealne wiasnie
do dostaw w nocy i w miejscach o ograniczonym dostgpie. W dodatku do waznych kwestii
zalicza sie bezpieczenstwo uzytkowania. Wynika ono z faktu, ze tankowanie jest tak samo
tatwe jak w przypadku innych paliw tradycyjnych. Poza tym gaz ziemny jest Izejszy od po-
wietrza i dlatego ulatnia sie podczas emisji.

Mercedes zwraca takze uwage, ze CNG (Compressed Natural Gas) to paliwo kopal-
ne, otrzymywane poprzez sprezanie gazu ziemnego. Sktada sie gtébwnie z metanu i innych
lekkich weglowodoréw, takich jak propan i butan. Moze by¢ réwniez otrzymywany poprzez
fermentacje pozostatosci organicznych przy uzyciu w 100% ekologicznego procesu (biome-
tan).

Jako grupe docelowq - potencjalnych nabywcéw Actrosa NGT — niemiecki koncern wy-

mienia:
« Swiadome ekologicznie firmy transportowe wdrazajgce ,zielonq filozofie”;
« podmioty z branzy komunalnej — ekologii i transportu odpadéw;

« wyspecjalizowane firmy zajmujgce sie przewozem tadunkdédw na potrzeby dostaw na
matg i sredniq odlegtos¢.

W efekcie w pierwszym rzedzie wéréd odbiorcow trzeba wymienié sektory: ciezkiej dys-
trybuciji miejskiej, komunalny, selektywnej zbiorki odpadéw oraz budownictwa miejskiego
- realizowanego w miastach. Mozliwe sq tez dostawy dla jezdzgcych w ruchu lokalnym i re-
gionalnym - na odlegto$¢ w promieniu do 150-250 km zestawami o dopuszczalnej masie
catkowitej do 32000-36000 kg.
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4.5.2. Elektryfikacja uktadu napedowego

Jak wigkszos¢ liczgcych sie konkurentdw Mercedes traktuje technologie gazowe jako
wyjscie przejsciowe — czasowe, suboptymalne, wdrazane, gdyz nie istnieje inna komercyj-
nie tatwo dostepna i relatywnie tania technologia napedéw, alternatywna czy w uktadzie
paliwowym, czy/i silnikowym w stosunku do powszechnych uktadéw z jednostkg wysoko-
prezng. W zwigzku z tym juz od kilku lat wchodzi w elektryczno$€, ale wejscie to ewidentnie
odbywa sie w sposdb stopniowy — ewolucyjny. Tzn. nastepuje faza niszowej komercjalizacji,
pozwalajgca na zebranie koniecznego doswiadczenia.

Zarazem koncern doskonale zdaje sobie sprawe, iz uktady w petni elektryczne jeszcze
przez wiele lat bedg nacechowane immanentnymi wadami, bedgcymi bezposrednig po-
chodng wad stosowanych akumulatoréw. W rezultacie co najwyzej efektywnie nadawac
sie bedg do napedu pojazdédw wykorzystywanych w przewozach na krétkich dystansach,
w pierwszym rzedzie w klasycznej dystrybucji oraz w stuzbach komunalnych. Mozliwe sq tez
pewne zastosowania w obstudze ruchu lokalnego i regionalnego. Natomiast — ze wzgle-
du na ograniczong pojemnos¢ i wciqz wysokie ceng oraz mase — uktady elektryczne przez
co najmniej kolejne dwie dekady nie osiqgnqg stopnia rozwoju pozwalajgcego na ich bez-
problemowe wdrozenie w pojazdach wykorzystywanych do obstugi ruchu na dalekich tra-
sach. Tu rozwigzanie majqg stanowi¢ powigzane wodér oraz technologia ogniw paliwowych.
W zwiqzku z tym podmiot takze w nie zaczyna inwestowag, co ciekawe, poszukujgc partne-
réow zewnetrznych zaréwno co do z jednej strony poktadowej technologi napedu wodorowe-

go, z drugiej sieci stacji tankowania wodoru.

4.5.3. Mercedes eActros

Do grupy w petni elektrycznych zelektryfikowanych cigzaréwek nalezy Mercedes eActros
- jedyna proponowana na dzisiaj przez koncern w petni elektryczna ciezaréwka klasy to-
nazowej ciezkiej. Jej pierwszy prototyp koncern ujawnit w lipcu 2016 roku, natomiast od 2018
roku pierwsze egzemplarze skierowane do préb trafiajg do wybranych klientéw. W dniu 14
lutego 2019 rokul®! doszto do jednego z takich oficjalnych przekazan — kolejnego catkowi-
cie akumulatorowo-elektrycznego eActrosa, przeznaczonego do wykonywania tzw. cigzkiej
dystrybuciji, przejgt nastepny odbiorca. W tym przypadku byta to firma logistyczna Logistik
Schmitt.

W trakcie uroczystosci Stefan Buchner, szef Mercedes-Benz Trucks, powiedziat: "Nasz

53 https://media.daimler.com/marsMediaSite/en/instance/ko.xhtml?oid=42528524&Is=L3NIYXJjaHJIc3VsdC9zZWFyY2hy-
ZXNIbHQueGhObWw _c2VhcmNoU3RyaW5snPUxvZ2IzdGIrKINjaGlpdHQmMc2VhecmNoSWQIMCZzZWFyY2hUeXBIPWRIAGFpbGVkJ-
mJvemRIcNMOdHJIZSZyZXN1bHRJbmMZvVHIWZUIKPTQWN;jI2JnZpZXdUeXBIPWxpc3Qmc29ydERIZMIuaXRpb249QUFVCTEITSEVEXOFUL-
TIMdGhIbWJTY2FsZUIUZGV4PTAMcm93Q291bnRzSW5kZXgONQ!!&rs=1, https://media.daimler.com/marsMediasite/en/instance/
ko.xhtml|?0id=44031678&Is=L3NIYXJjaHJIc3VsdC9zZWFyY2hyZXNlbHQueGhObWw _c2VhcmNoU3RyaW5nPUxvZ2IzdGIrKINjaGlpdHQmM-
€2VhcmNoSWQOMCZzZWFyY2hUeXBIPWRIAGFpbGVkJmJvemRIcnMOdHJIIZSZyZXN1bHRJbmZvVHIWZUIKPTQWN)jI2JnZpZXdUeXBIPWxpc3Qm-
c29ydERIZmIuaXRpb249UFVCTEITSEVEXOFULTIMAGhIbWJTY2FsZUIUZGV4PTAMcmM93Q291bnRzSW5EkZXgONQ!!&rs=0
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eActros byt na drogach publicznych od czerwca 2018 roku i dzieki napedowi elektrycznemu
pokonat juz ponad 30000 kilometréw. Od wrzednia razem z klientami pozyskujemy doswiad-
czenia z eActrosem w regularnych codziennych dziataniach. Jego zasieg wynoszqcy 200
kilometréw okazat sie absolutnie realistyczny. eActros wykonuje swoje zadania transporto-
we niezaleznie od trasy i innych czynnikdw. Wydatki zwiqgzane z instalacjg jednej stacji ta-
dowania w lokalizacjach kazdego klienta sq stosunkowo niskie. Wszystko wskazuje na to, ze
dzigki naszej koncepcji eActros jesteSmy na dobrej drodze. Nasz cel na 2021 rok polega na
posiadaniu w miastach lokalnie bezemisyjnych i cichych cigzaréwek produkowanych seryj-
nie - dziatajgcych ekonomicznie na réwni z pojazdami z silnikami wysokopreznymi”. Rainer
Schmitt, partner wykonawczy Logistik Schmitt, ocenit zas: "W zwigzku z nowymi wyzwaniami
w branzy logistycznej konsekwentnie przyglgdamy sie najnowszym innowacjom - jesli roz-
poznajemy w nich potencjat. Podejscie, ktére Mercedes-Benz Trucks podjgt z eActrosem,
zrobito na nas wrazenie. Testujgc eActrosa z przyjemnoscig przyczyniamy sie do tego, aby
biznes transportowy przyszto$ci byt bardziej ekologiczny i zrbwnowazony. Trasa podmiejska
z Otigheim do Rastatt idealnie nadaje sie do tego przedsiewzigcia. W ten sposéb mozemy
wesprze€ eActrosa w trudnych operacjach tréjzmianowych - pod ciggtym obcigzeniem.
eActros jedzie doktadnie tqg samq trasq, co konwencjonalny Actros napedzany silnikiem
Diesla, ktérego ma zastgpi€. To stanowi doskonatq okazje do poréwnan”.

W dniu 14 lutego 2019 roku Logistik Schmitt przejgt doktadnie wariant 3-osiowy o do-
puszczalnej masie catkowitej 256000 kg, z ostatnig osig skrecanqg przeciwbieznie dla redukcji
promienia skretu, w wydaniu z zabudowq kurtynowq pochodzqgcq z przedsiebiorstwa We-
con. Egzemplarz ten od wiosny 2019 roku w barwach logistyki Logistik Schmitt rozpoczqt
normalne badania drogowe, w ramach ciezkich zadan dystrybucyjnych wykonujgc regu-
larne bezemisyjne i ciche przewozy w dolinie Murg w potudniowych Niemczech, pomiedzy
Otigheim i Rastatt. W pracach tych zastgpit konwencjonalnego odpowiednika z z silnikiem
wysokopreznym, co pozwala na zebranie bardzo ciekawego i zarazem w petni porowny-
walnego materiatu badawczego. Przemieszczanym tadunkiem sq skrzynie biegdw, a jazdy
w regularnym systemie wahadtowym odbywajqg si¢ na odcinku o diugosci okoto 7 kilome-
trow w wymagajgcym systemie trzyzmianowym pomiedzy magazynem Logistik Schmitt
w Otigheim i fabrykg Mercedes-Benz Gaggenau Rastatt. Dtugo$§é codziennie pokonanej
trasy, liczqc operacje w rezimie trzyzmianowym, wynosi okoto 168 kilometréw, co oznacza 12
kurséw na dobe i cztery kursy na jedng zmiane.

Ten etap projektu stanowit jedynie wstep do serii bardziej diugotrwatych sprawdzianéw
drogowych eActrosa. Préby te potrwajg mianowicie kilka lat w dolinie Murg i otaczajgcym
jq regionie. Kolejnym krokiem bedq testy poréwnawcze w programie opartym na napo-
wietrznej sieci trakcyjnej. Dla tej czgsci projektu powstanie jeszcze bardziej zaawansowane
wydanie eActrosa jako ciggnika siodtowego o wyzszym tonazu i wigkszym zasiegu. Do tego
dojdzie projekt sieci trakcyjnej eWayBW. Chcqgc przy tym zebrac jok najwiecej informacii,
ogbtem cate to przedsigwzigcie Niemcy podzielili na trzy fazy. Faza pierwsza operacji obej-
muje wtasnie test praktyczny na trasie dojazdowej z Otigheim do Rastatt. W tej fazie Logistik
Schmitt integruje ze swojq standardowq flotqg eActrosa z nadwoziem wymiennym. Pojazd
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ten transportuje do 12 ton i jezdzi dwanascie razy dziennie po tej samej trasie. Akumulatory
w nim sqg tadowane réwniez podczas zatadunku lub roztadunku, dzigki czemu mozna opty-
malnie wykorzysta€ caty jego 200-kilometrowy zasigeg. Przy czym poczgtkowo samochéd
tadowano za pomocqg mobilnej stacji tadujgce;j.

W drugiej fazie zaplanowano rownolegte badania z wariantem zasilanym z napowietrz-
nej sieci trakcyjnej. Dlatego poczgwszy od tej drugiej fazy projektu eActros w dolinie Mur-
ga, 25-tonowe podwozie z pierwszej fazy zastgpi zaawansowana odmiana modelu w petni
elektrycznego w postaci ciggnika siodtowego. Korzystajgc z naczepy ten ciqggnik eActros,
dalej eksploatowany przez Logistik Schmitt, dostarczy podzespoty osi po 14-kilometrowe;j
trasie z magazynu w Otigheim do fabryki Mercedes-Benz Gaggenau - trasa ta ma pro-
wadzi¢ gtéwnie drogqg B462 i w wiekszosci jest taka sama, jak w przypadku projektu napo-
wietrznej sieci trakcyjnej. Dlatego tez specyfikacja wykonania tego ciggnika wraz z naczepq
bedzie poréwnywalna ze specyfikacjg aut zasilanych z sieci trakcyjnej, migdzy innymi ze
wzgledu na wyzszy tonaz i zasieg. To rownolegte testowanie eActrosa i egzemplarzy zasila-
nych z sieci potrwa okoto rok i dostarczy najwazniejszych danych oraz ustalen niezbgednych
do poréwnania obu koncepciji. Kwestia dotyczy przyktadowo tego, w jaki sposéb i jak skom-
pletowane pojazdy okazq sig¢ odpowiednie do wykonywania takich operaciji.

W fazie ostatniej — trzeciej zajdzie natomiast bezposrednie pordwnanie z ciezarowkami
zasilanymi z napowietrznej sieci trakcyjnej. Podczas tego etapu projektu przez okoto jeden
do dwéch tygodni ciggniki eActros z naczepami bedq jezdzi¢ doktadnie po trasie ciggnikéw
siodtowych zasilanych napowietrznie, tak aby dato sie dokonaé bezposredniego poréwna-
nia. Powyzsze postuzy do zatwierdzenia drugiej fazy. Podczas tej bezposredniej konfrontaciji
eActros przemiesSci zwoje papieru na odcinku o diugosci 18 kilometréw od papierni w Gerns-
bach-Obertsrot do magazynu logistycznego Fahrner w Kuppenheim, analogicznie jak cig-
gniki zaangazowane w projekt linii napowietrznych.

We wszystkich przypadkach ciezaréwki bedqg wiec wykonywaty doktadnie te samgq prace,
a kwestia bedzie dotyczy¢ mierzenia szeroko rozumianej efektywnosci i tatwosci eksploata-
cyjnej odmiennych rodzajéw napedu idealnie w tych samych warunkach. Przy czym neutral-
ny punkt wyjscia do zestawienia koncepcji dla w petni elektrycznego Actrosa stanowi kon-
wencjonalny Actros. Zaopatrzono go w standardowy silnik wysokoprezny spetniajgcy norme
emisji Euro 6 i wyposazono w urzgdzenia pomiarowe. Postuzy on do poréwnania rozwigzan
i pojedzie wzdtuz trasy linii napowietrznej. Nastepnie bedzie mozna poréwnac zuzycie energii
przez wydania elektryczne - akumulatorowo-elektryczne i sieciowe — zasilane z napowietrznej
sieci — z konsumpcjq reprezentowanq przez odpowiedniki z silnikiem Diesla. Zarazem Daimler
zaznacza, ze obecnie nie ma zadnych planéw w sferze cigzaréwek sieciowych — pantogra-
fowowych. Niemniej, jako globalny producent, pracuje nad propozycjami przyszto§ciowymi,
wykazujgcymi ogromny potencjat do realizacji na catym Swiecie. Mimo tego, ze wzgledu na
wysokie koszty infrastruktury, nie widzi aktualnie potencjatu w liniach napowietrznych - réw-
niez z uwagi na szybki rozwéj technologii akumulatoréw i ogniw paliwowych.
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Skierowany do testow eActros w uktadzie konstrukcyjnym w zakresie swojej architektury
opiera sie na ramie tradycyjnego Actrosa. Poza tym w catosci bazuje na napedzie elektrycz-
nym — wykorzystuje schemat wytgcznie z napedem elektrycznym z duzqg iloéciq okreslonych
czesci. Naped pochodzi od dwbdch silnikéw elektrycznych rozlokowanych w poblizu piast kot
tylnej osi. Moc kazdego z nich wynosi 126 kW, a maksymalny moment obrotowy 485 Nm. Moc
wyjsciowa ksztattuje sie zatem na poziomie mocy zamiennikdw z silnikiem wysokopreznym.
Jednoczesnie maksymalny moment obrotowy przekazywany na kota réwna sie 11000 Nm..
Maksymalne dopuszczalne obcigzenie osi to z kolei zwykle 11,5 tony. Energia jest przechowy-
wana w akumulatorach litowo-jonowych o pojemnosci 240 kWh. W zaleznoéci od dostgpnej
wydajnosci tadowania, petne tadowanie trwa od dwéch do jedenastu godzin — odpowiednio
przy 150 lub 20 kWw.

Warto tu wskazag, ze tak zwana flota innowacyjna eActros rozpoczeta préby we wrzesniu
2018 roku. Do poczqtku 2019 roku tgcznie auta te pokonaty ponad 30000 kilometréw i trafity do
20 klientéw. Odebrali oni zaréwno wersje 2-osiowq o dopuszczalnej masie catkowitej 18000
kg, jak i 3-osiowq o dopuszczalnej masie catkowitej 25000 kg. Pojazdy te sq eksploatowane
w tzw. rutynowych operacjach, przez co sprawdza sig ich rzeczywistq przydatnosé¢ w co-
dziennym uzytku. Jednak, ze wzgledu na ograniczenia techniczne i infrastrukturalne, wszyscy
teraz eksploatujgcy funkcjonujq w dystrybucji na krétkich dystansach, uzywajgc eActrosy do
zadan, ktére w przeciwnym razie bytyby wykonywane przez konwencjonalne wydania z wy-
sokopreznymi jednostkami napedowymi. Klienci ci pochodzq z szerokiego spektrum réznych
sektoréw i kategorii oraz korzystajqg z réznych typoéw nadwozi. Serig testow mozna podzieli€
na dwie fazy, z ktérych kazda obejmuje dziesigciu klientdw i trwa tgcznie okoto dwéch lat.
Przy tym opracowanie i testowanie cigzkiego elektrycznego pojazdu ciezarowego w opera-
cjach dystrybucyjnych o krétkim zasiegu w réznym stopniu w ramach projektu "“Concept ELV"
sponsorujg niemieckie Federalne Ministerstwo Srodowiska (BMUB) i Federalne Ministerstwo

Spraw Gospodarczych oraz Energii (BMWi).

W tym kontekscie trzeba wspomnie€ o eWayBW. eWayBW to pilotazowy projekt badan
hybrydowych pojazdéw napedzanych elektrycznie za pomocq napowietrznych linii energe-
tycznych. Na testowej drodze federalnej B462 wokét Rastatt miedzy Kuppenheim i Gernsbach-
-Obertsrot za pomocq napowietrznych linii trakcyjnych zostang zelektryfikowane trzy odcinki.
Z tych linii prgd mogqg odbiera¢ specjalnie wyposazone typy — przewidziano, ze komercyjny
transport w petni elektryczny bedzie realizowany od 2020 roku poprzez testowq eksploatacije
ciggnikéw siodtowych. W rozwigzaniu tym w trakcie poruszania sie z podigczeniem do napo-
wietrznej sieci rownoczesnie odbywa sie tadowanie baterii. Zapewnia ono energie do dalszej
jazdy, gdy pojazd nie ma juz kontaktu z napowietrznymi liniomi energetycznymi. Dziatanie ta-
kich hybrydowych cigzaréwek sieciowych bedzie badane podczas trzyletniej fazy pilotazowe;j.
Projektowi temu towarzyszg badania naukowe. To planowanie, zatwierdzenie i budowa trasy
pilotowe] bedzie kosztowac¢ 17,6 miliona EUR. W takich realiach Daimler podkresla, ze podczas
gdy przygotowania do budowy niezbednej infrastruktury wcigz trwajq, jego eActros zaopatrzony
w bateryjny naped elektryczny wykazuje sie petnymi mobilnosciq i elastycznosciq, wymagajqc
jedynie minimalnego wsparcia — de facto nie potrzebuje niczego wiecej, niz stacja tadujgca.
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Obecnie koncern dysponuje niezwykle bogatym portfolio elektrycznym. Jego najnowsze
komercyjne doswiadczenie w pracy z cigzarédwkami elektrycznymi datuje sie na 2010 rok,
a pierwszy w petni elektryczny seryjny wariant — lekki model dystrybucyjny Fuso eCanter -
pojawit sie na rynku w 2017 roku. Od tego momentu w normalnym ruchu drogowym uzywajq
go juz klienci. Pod koniec 2018 roku firma przekazata z kolei odbiorcy pierwszqg cigzaréw-
ke o Sredniej tadownosci — Freightliner typ eM2. Tym samym rozpoczeta praktyczne testy
w USA w zakresie cigzkich i Srednich cigzaréwek elektrycznych.

Druga faza testowa nabiera tempa: elektryczna ciezaréwka Mercedes-Benz eActrosa
u kolejnych uzytkownikéw. W ramach drugiej fazy testow pod koniec 2020 i na poczgtku
2021 roku eActros trafiat do kolejnych klientédw. Pierwsze pojazdy z drugiej fazy testowej juz
uczestniczyty w operacjach klientdbw w Holandii i Lipsku. Potem dotqczyli kolejni.

4.5.4. Remondis w Kolonii

Remondis obstuguje 25-tonowego eActrosa w centrum Kolonii w ramach wspélnego
projektu z siostrzang firmg Rhenus - nawet na trasach o ograniczonym dostepie, na ktérych
obowiqzujq zakazy jazdy dla konwencjonalnych ciezaréwek - z silnikiem dieslal®4l,

To przedsigbiorstwo, zajmujgce sige recyklingiem i gospodarkg wodnq oraz ustugami
komunalnymi i przemystowymi eksploatuje ten samochéd o zasiggu okoto 200 km w branzy
gospodarki odpadami w ramach tzw. ustugi konteneréw na odpady - przewozu nowych,
uszkodzonych lub naprawionych pojemnikéw na odpady. Akumulatory auta sg tadowane
przez noc w miescie, w zajezdni Remondis w dzielnicy Rodenkirchen. Remondis sprawdza
eActrosa wraz ze swojq siostrzang firmq logistyczng Rhenus w ramach wspdlnego projek-
tu testowania alternatywnych napeddéw. Ten przypadek uzycia charakteryzuje sie duzym
udziatem ruchu typu zatrzymuj sie i ruszaj - start&stop, a codzienne jazdy mogq by¢ do-
brze zaplanowane; w rezultacie préba ta pozwala na idealne sprawdzenie akumulatorowo-
-elektrycznego eActrosa.

Remondis to najwieksze niemieckie przedsiebiorstwo zajmujqce sie gospodarkg odpa-
dami. Dlatego zrownowazony rozwdj i ochrona zasobéw sq fundamentalnymi filarami jego
filozofii i ksztattujg wszystkie obszary dziatalnosci. W petni zgodnie z tq filozofig, eActros
w Kolonii wykona swojq prace cicho i w sposéb przyjazny dla srodowiska - nawet na tra-
sach o ograniczonym dostepie, na ktérych w centrum miasta obowiqzujq zakazy jazdy dla
pojazddéw z silnikiem Diesla. Tym bardziej, ze dla Rhenus ,zielona logistyka ” stanowi wynik
ucieles$nienia jego podstawowych wartosci i samoswiadomosci jako globalnego dostawcy

54 https://media.daimler.com/marsMediasSite/en/instance/ko.xhtml?oid=47622631&Is=L3NIYXJjaHJIc3VsdC9zZWFyY2hyZXN1bHQuUeGhOb-
Ww _c2VhcmNoU3RyaW5nPXJIbWuZGIzInNIYXJjaEIkPTAMc2VhecmNoVHIWZTIKZXRhaWxIZCZib3JkZXJzPXRydWUmcmVzdWx0SW5m-
bIR6cGVJZDOOMDYyYNiZ2aWV3VHIWZTIsaXNOJNNvVCnNREZWZpbmI0aW9uPVBVQkxJUOhFRFOBVCOyJnRodWIiU2NhbGVJbmRIeDOwJn-
JvdONvdW50c0IuZGV4PTU!&rs=0
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ustug logistycznych. Ochrona Srodowiska i odpowiedzialne obchodzenie sig z zasobami sq
zatem podstawowymi elementami strategii firmy i konsekwentnie kontynuuje ona swoje
wysitki, aby znalez¢ rozwiqzania transportowe, ktére sq coraz bardziej zrbwnowazone. Z tego
powodu bardzo wazne pozostaje dla niej testowanie alternatywnych technologii napedo-
wych, a nastepnie korzystanie z najlepszych dostepnych technologii.

W formie zabudowy zastosowano tu nadwozie wymienne W.BO firmy Schmitz Cargobull
do transportu tadunkédw suchych. To furgon o gtadkich §cianach i konstrukcji stalowej, z r6z-
nymi opcjami wyposazenia, takimi jak system pietrowy i drzwi rolkowe oraz w standardzie
system bocznych uchwytow.

Producent czekolady Alfred Ritter GmbH & Co KG rozpoczqgt praktyczny test Merce-
desa-Benz eActros. Uzywat 2-osiowej wersji o dopuszczalnej masie catkowitej 18000 kg,
z napedem akumulatorowym, do transportu miedzy magazynem a fabrykgl®®l. Nadwozie
wymienne typu chtodnia z chtodzeniem elektrycznym firmy Schmitz Cargobull umozliwia
bezemisyjny przewdz w kontrolowanej temperaturze.

Alfred Ritter GmbH & Co KG, rodzinna firma specjalizujgca sie w wytwarzaniu kwadrato-
wych czekolad i batonéw czekoladowych, ma siedzibe w Waldenbuch koto Stuttgartu i te-
stowata eActrosa pod kgtem dostaw do swoich zaktaddw produkcyjnych. Jazdy odbywaty
sig na trasie miedzy magazynem Dettenhausen a zaktadem w Waldenbuch. Ritter Sport
eksploatowat eActrosa w elastycznym transporcie wahadtowym, aby zapewnié, ze orze-
chy laskowe, migdaty, folia do pakowania i inne materiaty opakowaniowe z — oddalonego
o okoto siedem kilometrow — magazynu w Dettenhausen byty dostarczane do produkciji
wyroboéw czekoladowych. eActros dowozit rbwniez do ,SchokoShop” - sklepu fabrycznego
Ritter Sport w siedzibie firmy w Waldenbuch - §wiezo wyprodukowanq czekolade z sgsied-
niej fabryki. 18-tonowa ciezaréwka o zasigegu okoto 200 kilometréw otrzymata wymienng
zabudowe chtodniczq Schmitz Cargobull. Akumulatory auta po catodniowych jazdach ta-
dowano przez noc na terenie fabryki Ritter Sport. Andreas Ronken, CEO w Ritter Sport, ocenit
,Nasz cel polega na dziataniu w harmonii z ludzkosciq i naturq. Jako cze$€ tahcucha dostaw
obejmuje to oczywiscie logistyke transportu. Dzieki Mercedes-Benz eActros testujemy teraz
rozwiqzanie transportowe neutralne pod wzgledem emisji CO2, ktére spetnia nasze korpo-
racyjne wartosci zrbwnowazonego rozwoju i przejrzystosci”.

Chtodnicze nadwozie wymienne eActrosa uzywanego przez Alfreda Rittera to model
W.KO COOL firmy Schmitz Cargobull. Ma zoptymalizowanq izolacje do energooszczednego
przewozu tadunkdéw chtodniczych. Jego solidna konstrukcja jest idealna do intensywne-
go codziennego uzytkowania. Agregat chtodniczy zasilany wytgcznie energiq elektryczng
dziata catkowicie bezemisyjnie i zostat specjalnie zaprojektowany do uzytku w transporcie
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dystrybucyjnym. Nadwozia pojazddw bedg w duzej mierze dostarczane przez firme Schmitz
Cargobull takze w drugiej fazie testow. Dzigki takim koncepcjom, jak bezemisyjne nadwozie
wymienne z agregatem chtodniczym, ktére zainstalowano w eActros dla Ritter Sport, do-
chodzi wigc do redukcji emisji CO2 i oferowania zrbwnowazonego systemu zoptymalizowa-

nych ekologicznych rozwiqzan transportowych i logistycznych.

4.5.5. Pierwszy Mercedes-Benz eActros w Belgii

Specjalista ds. transportu i logistyki — Van Mieghem Logistics — sprawdzat Mercede-
sao-Benz eActros z zasilaniem akumulatorowymls®l. Podmiot wykorzystywat te 3-osiowq,
25-tonowq ciezarébwke do dystrybucji m.in. produktéw farmaceutycznych i spozywczych.
Wprowadzone wymienne nadwozie z chtodzeniem elektrycznym firmy Schmitz Cargobull

umozliwia bezemisyjny transport w temperaturze kontrolowanej.

Belgijska firma logistyczna Van Mieghem Logistics po raz pierwszy wprowadzita do eks-
ploatacji takie auto, zaopatrzone w wymienng zabudowe chtodniczq Schmitz Cargobull, tez
zasilang elektrycznie, czyli bezemisyjng. Ta rodzinna firma, specjalizujgca sie zaréwno w trans-
porcie miedzynarodowym, jak i w ustugach dystrybuciji krajowej, w poblizu swojej siedziby
w Saintes w Belgii testowata eActrosa na codziennych trasach dystrybucyjnych o tqcznej dtu-
gosci do 200 km. Tym samym w petni pokrywaty one deklarowany Sredni zasieg tego warian-
tu, okreslony na okoto 200 kilometréw. Pojazd poczqtkowo uzywano do dostarczania produk-
tow farmaceutycznych do szpitali i domoéw opieki. Potem zaplanowano dla niego dodatkowe
zadania. Akumulatory cigzaréwki tadowano przez noc w magazynie przedsiebiorstwa.

Laurent Van Mieghem, cztonek zarzgdu Van Mieghem Logistics, ocenit ,Ochrona zasobow
naturalnych stanowi integralny element naszej dziatalnosci korporacyjnej. Dlatego juz zainwe-
stowaliSmy w panele stoneczne na dachu naszego nowego magazynu, a na terenie naszej fir-
my badamy mozliwos¢ instalaciji turbin wiatrowych, ktére w przysztosci bytyby idealne do po-
zyskiwania wiasnej energii do zasilania elektrycznych ciezaréwek i magazynéw logistycznych.
Nasze zainteresowanie ciezaréwkami zasilanymi CNG lub LNG zawsze byto bardzo umiarko-
wane, gdyz nadal uzywajqg one paliw kopalnych. Jednak zawsze mysleliSmy o catkowicie elek-
trycznym samochodzie cigzarowym i jako firma logistyczna z 90% flotq Mercedes-Benz byto
oczywiste, ze bardzo chetnie uczestniczyliSmy w testach Mercedes-Benz eActros. Dla haszej
firmy jest to droga do realizacji rozwigzania transportowego neutralnego pod wzgledem emi-
sji CO2, spetniajgcego nasze korporacyjne wartosci zrbwnowazonego rozwoju i stawiajgcego
nas u steru, jesli kwestia dotyczy technologi nowoczesnej i przyjaznej dla srodowiska”.
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4.5.6. Nadwozie wymienne z elektryczng chtodnicqg
firmy Schmitz Cargobull

Nadwozie wymienne eActrosa uzywanego przez Van Mieghem Logistics to model W.KO
COOL firmy Schmitz Cargobull. Ma on zoptymalizowang izolacje do energooszczednego
przewozu tadunkédw w temperaturach kontrolowanych. Jego solidna konstrukcja jest ide-
alna do intensywnej codziennej eksploatacji. Agregat chtodniczy zasilany wytgcznie ener-
giq elektrycznq dziata catkowicie bezemisyjnie i zostat specjalnie zaprojektowany do uzytku
w transporcie dystrybucyjnym.W listopadzie 2020 roku w firmie Inapa Deutschland w Et-
tlingen ruszyt kolejny praktyczny test akumulatorowo-elektrycznego, 3-osiowego, 25-to-
nowego Mercedesa eActros®l. Ten hurtownik papieru uzywa w rejonie Karlsruhe cigzkiego
typu w petni elektrycznego do dystrybuciji papieru do drukarek zapakowanego na paletach.
Pojazd ma zasigg okoto 200 kilometréw i codziennie pokonuje dystans od 150 do 200 kilo-
metréw. Jego akumulatory sq nastgpnie tadowane przez noc w bazie Inapy w Ettlingen.Net-
to Marken-Discount testuje Mercedesa eActros w centrum Hamburga i w jego okolicach,
aby dostarcza¢ zywnos¢ do supermarketéw. Co wazne, dla tego wariantu uzyskano ho-
mologacje na 26000 zamiast 25000 kg dopuszczalnej masy catkowitej, dzigki ,dodatkowe;j
tonie” dla alternatywnych uktadéw napgdowych. Pochodzgce od Schmitz Cargobull nad-
wozie wymienne typu chtodnia z elektrycznym agregatem umozliwia bezemisyjny transport
w kontrolowanej temperaturze.

Netto Marken-Discount — sprzedawca zywnosci — poddaje probie te elektryczng cie-
zarébwke klasy tonazowej ciezkiej, aby zaopatrywaé swoje supermarkety w Hamburgu, na
przyktad w owoce, warzywa, produkty mleczne i produkty suche. Codziennie eActros wy-
konuje trzy do czterech jazd, czesto pokonujgc dystans ponad 100 kilometréw. Pomigdzy
trasami pojazd jest tadowany w bazie Netto w Henstedt-Ulzburg na obrzezach Hamburga.
Eksperci z Mercedes-Benz Trucks rowniez zatwierdzili pojazd do uzytku przez Netto z ,do-
datkowq tonq” dozwolonq przez dyrektywe UE w sprawie alternatywnych uktadoéw nape-
dowych. Dlatego eActros eksploatowany przez Netto moze mie€ teraz dopuszczalng mase
catkowitg 26000 zamiast dotychczasowych 25000 kg. W rezultacie moze przewozi€ do-
datkowq tone tadunku. Christina Stylianou, dyrektor ds. komunikacji korporacyjnej w Netto
Marken-Discount, stwierdzit ,Netto od dawna angazuje sie w ciggte zmniejszanie zuzycia
energii i zwigkszanie zrownowazonego charakteru tahcucha dostaw. Obejmuije to tez ciggtg
optymalizacje naszych procesdw logistycznych. Wraz z elektrycznq ciezaréwkq Mercedes-
-Benz chcemy przetestowa¢ nowy sposdb dalszej redukcji emisji CO2 na drogach”.
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4.5.7. Chtodnicza zabudowa wymienna
z elektrycznym agregatem firmy Schmitz Cargobuli

Uzywane przez Netto chtodzone nadwozie wymienne eActros to model W.KO COOL fir-
my Schmitz Cargobull. Ma zoptymalizowanq izolacje do energooszczednego transportu ta-
dunkéw wymagajqcych chtodzenia. Jego solidna konstrukcja jest idealna do intensywnego
codziennego uzytkowania. Zasilana wytgcznie elektrycznie jednostka chtodzqca dziata cat-
kowicie bezemisyjnie i zostata specjalnie zaprojektowana do uzytku w transporcie dystry-
bucyjnym.

Nadwozia pojazddéw sg w duzej mierze dostarczane przez firme Schmitz Cargobull takze
w drugiej fazie testéw eActrosa. Boris Billich, dyrektor sprzedazy w Schmitz Cargobull, oce-
nia ,Schmitz Cargobull nadal rozwija przyjazne dla Srodowiska koncepcje transportu przez
pojazdy dystrybucyjne z napgedem elektrycznym. Dzieki elektrycznie zasilanej chtodniczej
zabudowie wymiennej, ktorqg Netto uzywa z eActrosem, oferujemy przysztosciowq koncep-
cje ekologicznych dostaw lokalnych dla centréw miast. W rezultacie wspotpracy z Merce-
des-Benz zdobywamy cenne doswiadczenie w zakresie wspdlnego zarzgdzania energiq”.
Od 2020 roku eActros znajduje sie w drugiej fazie préb praktycznych i w ramach tzw. ,In-
nowacyjnej floty” bedzie stopniowo przekazywany innym klientom. Jednym z wielu ustalef
zdobytych podczas praktycznych testow w pierwszej fazie jest to, ze wynoszqcy okoto 200
kilometréw zasieg eActrosa okazat sie absolutnie realistyczny - niezaleznie od obcigzenia,
trasy lub topografii. eActros w niczym nie ustepuje konwencjonalnej ciezarébwce pod wzgle-
dem dostepnosci i osigqgdéw w ruchu miejskim, na autostradach lub na drogach krajowych.
Uktad chtodzenia tadunku i system klimatyzacji - oba zasilane elektrycznie - dziataty bez
ograniczeh zaréwno w ekstremalnych upatach, jak i w warunkach zimowych. Kierowcy sq
bardzo zadowoleni z ciggtej dostgpnosci momentu obrotowego w catym zakresie predko-
§ci. Szczegblnie wspominali réwniez o cichej pracy auta oraz przyjemnej, ptynnej jezdzie.
Ponadto, jesli pojazd jest kierowany z przezornosciq i antycypacyjnie, energia elektryczna
moze by¢ odzyskiwana poprzez rekuperacije, tj. hamowanie silnikiem. Rzadziej trzeba wtedy
uzywaé pedatu hamulca.

4.5.8. eActros: lokalnie neutralna pod wzgledem
emisji CO2 alternatywa dla miejskiego ruchu
dystrybucyjnego

eActros bazuje na podwoziu standardowego Actrosa. Niemniej jego architektura jest
catkowicie przystosowana do napedu elektrycznego i wobec tego ma duzy udziat okreslo-
nych czesci. Naped zapewniajg dwa silniki elektryczne umieszczone blisko piast kot tylnej
osi, kazdy o mocy 126 kW i maksymalnym momencie obrotowym 485 Nm. Po uwzglednieniu
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przetozen przektadni powyzsze oznacza z kazdego silnika site napgedowa o wartosci 11 000
Nm, co odpowiada osiggom konwencjonalnej cigzardwki. Energige dostarczajg akumulatory
litowo-jonowe o pojemnosci 240 kWh. W zaleznoSci od dostepnej mocy tadowania, akumu-
latory te mozna w petni natadowaé w ciggu dwéch godzin (przy 150 kw).

Rozwdj i testowanie cigzkich elektrycznych samochodéw ciezarowych w transporcie
dystrybucyjnym w ramach projektu Concept ELV sq czesSciowo finansowane przez Fede-
ralne Ministerstwo Srodowiska (BMU), a czg$ciowo przez Federalne Ministerstwo Gospodar-
ki i Energii (BMWi).Powstajqcy seryjnie eActros pod wieloma wzgledami, takimi jak zasieg,
moc i bezpieczenstwo, bedzie znacznie lepszy od prototypu. Zostanie wprowadzony na ry-
nek jako odmiana dwu- i trzyosiowa. Rozpoczecie produkcji seryjnej w zaktadzie w Wérth
nad Renem zaplanowano na 2021 rok. Ponadto Daimler Trucks osadzi pojazd w cato$cio-
wym ekosystemie, obejmujqgcym tez ustugi doradcze zwiqzane z elektromobilnoscig. Modut
ten zawiera analizy tras, sprawdzanie ewentualnych dotacji, wsparcie w integracji opera-
cyjnej floty oraz opracowanie odpowiednich rozwiqgzan w zakresie infrastruktury tadowania.

4.5.9. eEconic

W styczniu 2020 rokuls® Daimler Trucks ogtosit, ze robi kolejny logiczny krok w sferze
elektryfikacji ciezaréwek poprzez wprowadzenie akumulatorowo-elektrycznego modelu
Mercedes-Benz eEconic. Wariant ten opiera sie na w petni elektrycznym i dedykowanym
do ciezkiej dystrybuciji eActrosie, ktory juz w 2021 roku trafi do matoseryjnego wytwarzania,
i stanowi dobre rozwigzanie dla klientdw poszukujgcych pojazdéw do zbidérki odpadéw czy
tzw. ciezkiej dystrybucji miejskiej, ze wzgledu na zapewniane w ruchu miejskim wysoki po-
ziom ergonomii i bezpieczenstwa. Poza tym sam naped elektryczny wykazuje zalety Srodo-

wiskowe i wydajnoSciowe.

Praktyczne wykorzystanie — test eEconica do uzytku komunalnego ma rozpoczqg¢ sig
w 2021 roku, a poczgtek produkciji seryjnej zaplanowano na 2022 rok. Wybrani klienci bedq
sprawdzaé te auta pod kgtem ich codziennej praktycznosci w rzeczywistych zastosowa-
niach. Doswiadczenia zdobyte podczas tych préb u uzytkownikéw bezposrednio wptyng na
podjecie decyzji o rozpoczeciu produkcji seryjnej. Zgodnie z obecnie przyjetym planem po-
winna sie ona zaczgé w 2022 roku.

Gesa Reimelt, szef grupy e-Mobility Daimler Trucks&Buses, ocenia ,Dzigki naszej glo-
balnej strategii platformy koncentrujemy sie na jednolitych technologiach i architekturze
pojazddéw na catym Swiecie, takze w przypadku pojazdéw elektrycznych, a dzigki synergii
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mozemy ogromnie przyspieszy¢ rozwdj". Dr Ralf Forcher, dyrektor ds. marketingu, sprzedazy
i serwisu, Mercedes-Benz Special Trucks, wskazuje za$s: ,Mercedes-Benz eEconic idealnie
nadaje sie do elektryfikacji ze wzgledu na swoj profil zastosowania, na przyktad do zbierania
odpadéw z wysokg czestotliwosciq zatrzymywania i ruszania (stop-and-go) oraz planowa-
nia codziennych tras”.

eEconic bedzie poczgtkowo oferowany w konfiguracji 3-osiowej 6x2/N NLA, poszukiwa-
nej gtbwnie jako wersja do zbiérki odpadéw. Tym bardziej, ze cigzarébwki akumulatorowo-
-elektryczne bardzo dobrze nadajqg sie do uzytku miejskiego w gospodarce odpadami, ze
wzgledu na stosunkowo krotkie i dajgce sie zaplanowaé codzienne trasy o dtugoséci do 100
kilometréw, z duzym udziatem postojéw, hamowan i ruszan. Ponadto, dzigki przewidywal-
nemu stylowi jazdy, podczas hamowania da sig odzyska¢ energie elektryczng, aby natado-
wac¢ akumulator, co dodatkowo poprawia zasieg i wydajnose€.

Gesa Reimelt dodaje ,My w Daimler Trucks&Buses do 2039 roku w naszych gtéwnych re-
gionach sprzedazy chcemy oferowaé wszystkie nasze nowe pojazdy z jazdg neutralng pod
wzgledem emisji CO2. Dzigki naszej globalnej strategii platformy na catym swiecie jesteSmy
w stanie wdrozy¢ jednolite technologie i architekture pojazdéw réwniez w pojazdach elek-
trycznych i wskutek synergii mozemy ogromnie przyspieszy¢ rozwoj. eEconic opiera sie na
naszym eActrosie, ktory znajduje sig juz w intensywnych praktycznych testach, i wejdzie do
produkciji seryjnej w 2021 roku.” Dr Ralf Forcher wskazuje natomiast, ze ,,eEconic jest kamie-
niem milowym dla zréwnowazonej organizacji logistyki miejskiej. Pojazd idealnie nadaje sig
do elektryfikacji ze wzgledu na swdj profil zastosowania, na przyktad do zbierania odpaddw
z ruchem stop-and-go i codziennych jazd po planowanych trasach. tgczy w sobie dwie
kluczowe cechy, szczegdlnie wazne do zastosowan na obszarach miejskich: jest lokalnie
bezemisyjny i bardzo cichy”.

Wytgcznie ze wzgledu na swojg koncepcje odmiany w petni elektrycznej eEconic re-
prezentuje odpowiedzialne podejscie do Srodowiska, przede wszystkim w zastosowaniach
miejskich. Naped elektryczny nie wytwarza lokalnych emisji i w pierwszym rzedzie pozostaje
cichy, co ma pozytywny wptyw na jakos¢ zycia mieszkancdw i prace obstugi samochodu.
Tym bardziej, ze nisko umieszczona ,kabina DirectVision” z panoramicznq szybq przedniq
i przeszklonymi drzwiami pasazera gwarantuje kierowcy bezposredni kontakt wzrokowy
z niechronionymi uzytkownikami drég, takimi jak rowerzysci i piesi, co jawi sie jako kluczowe
kryterium bezpieczenstwa w ruchu drogowym. Poza tym kierowce wspiera wiele inteligent-
nych systeméw wspomagajqcych bezpieczenstwo, takich jok Sideguard Assist. Do tego
kierowca i zatoga wsiadajq i wysiadajg, wykonujgc tylko dwa kroki po stronie przeciwnej do
ruchu. Dzieki temu wychodzenie z kabiny staje sig bezpieczne i pomaga unikng¢ wypadkow.
Nastepna kluczowa zaleta to znaczna wysoko§¢ we wnetrzu, pozwalajgca na swobodne
staniecie i tez utatwiajgca dostep.
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4.5.10. Mercedes-Benz GenH2 Truck, ciezaréwka na
ogniwa paliwowe

We wrzesdniu 2020 roku Mercedes Trucks zaprezentowat dwa kompletnie nowe i przygo-
towane pod kqgtem pewnej rewolucji w drogowym transporcie towarowym dalekiego zasie-
gu warianty studyjne. Stylistycznie bazujg one na innym koncepcyjnym wydaniu — poka-
zanym na targach IAA 2014 w Hanowerze i powstatym pod kgtem jazdy zautomatyzowane;j
oraz autonomicznej typie Mercedes-Benz Future Truck 2025/,

Mercedes-Benz GenH2 Truck to koncepcyjna ciezaréwka na ogniwa paliwowe o zasiegu
do 1000 kilometréw, przeznaczona do bardziej elastycznego i wymagajgcego transportu
diugodystansowego. Préby u klientdbw zaczng sie w 2023 roku, z kolei produkcja seryjna
ma ruszy¢ w drugiej potowie obecnej dekady. Natomiast Mercedes-Benz eActros LongHaul
- akumulatorowo-elektryczna ciezaréwka o zasiegu okoto 500 kilometréw przeznaczona
do energooszczednego transportu na planowanych trasach dtugodystansowych - ma by¢é
gotowa do produkciji seryjnej w 2024 roku. Wczesniej, bo juz w 2021 roku do produkciji seryj-
nej wejdzie Mercedes-Benz eActros, akumulatorowo-elektryczny samochod o zasigegu po-
nad 200 kilometrow dedykowany do cigezkiej dystrybucji miejskie;.

Prezentujgc GenH2 Truck, producent po raz pierwszy pokazuje swoje petne zaangazo-
wanie w rozwdj konkretnych rozwiqgzah technicznych. Rozwigzania te majg umozliwi€ re-
alizacje réznorodnych i wymagajgcych zadan w transporcie dalekobieznym cigzarowkom
klasy tonazowej ciezkiej z napedem na ogniwa paliwowe, na jednym tankowaniu o zasiegu
przekraczajgcym nawet 1000 kilometréw. Dzigki zastosowaniu wodoru ciektego, charaktery-
zujgcego sig znacznie wigkszq gestosciq energetyczng niz wodor w stanie gazowym, osiqgi
takiego auta powinny doréwnywaé osiggom poréwnywalnej konwencjonalnej cigzarowki
z silnikiem wysokopreznym. Nowa metoda tankowania ma zosta¢ wdrozona w seryjnej wer-
sji GenH2 Truck, a przedtem zostanie poddana walidacji w kolejnych prototypach.

4.5.11. Globalna architektura platformy ePowertrain

Martin Daum, prezes zarzqgdu Daimler Truck AG i cztonek zarzgdu Daimler AG, stwierdza
»Nasi klienci podejmujq racjonalne decyzje zakupowe i hie chcg rezygnowac z przydatnosci
swoich ciezaréwek do codziennego uzytku, tonazu i zasiegu. Dzieki naszym alternatywnym
koncepcjom napedu Mercedes-Benz - GenH2 Truck, eActros LongHaul i eActros - oraz na-

59 https://media.daimler.com/marsMediaSite/en/instance/ko.xhtmI?oid=48289226&Is=L3NIYXJjaHJIc3VsdC9zZWFyY-
2hyZXNlbHQuUeGhObWw _c2VhcmNoU3RyawW5snPUdIbkgyKIRydWNrJnNIYXJjaEIkPTAmMc2VhecmNoVHIWZTIkZXRhaWxIZCZi-
b3JkZXJzPXRydWUmMcmVzdWx0SW5mbIR5cGVJIZDOOMDYyNiZ2aWV3VHIWZTIsaXNOJNNvenREZWZpbmI0OaWSuPVBVQkx-
JUOhFRF9BVCOyJNRodWIiU2NhbGVJbmRIeDOWJnJvdONvdW50c0luZGVAPTUI&rs=0, https:/ /www.media.daimler.pl/
daimler-trucks-prezentuje-techniczna-strategie-elektryfikacji--swiatowa-premiera-koncepcyjnej-ciezarowki-mercedes-benz-z-nape-
dem-na-ogniwa-paliwowe/
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szym elektrycznym cigezardbwkom marek Freightliner i FUSO, wyraznie koncentrujemy sie na
wymaganiach klientéw i tworzymy autentyczne, lokalnie neutralne pod wzgledem emisji
CO2 alternatywy dla nich”. Andreas Scheuer, federalny minister transportu i infrastruktury
cyfrowej, dodat zas: ,Na naszych drogach potrzebujemy bezemisyjnych pojazdéw ciezaro-
wych. Nalezq do nich cigzaréwki z wodorowymi ogniwami paliwowymi. Wodér ma ogromny
potencjat w zakresie ochrony naszego Srodowiska i silnej gospodarki. Dlatego od ponad
dziesigciu lat finansujemy wodér jako paliwo w transporcie - jednym z aktualnych przykta-
dow jest zaprezentowana dzisiaj ciezardwka koncepcyjna. Bedziemy nadal wspierac rozwoj
przyjaznych dla klimatu uktadédw napedowych oraz innowacji w Niemczech i dla nich. Obej-
muje to miedzy innymi znaczne zwigkszenie finansowania pojazdow”.

W dniu 16 wrzesnia 2020 roku producent cigezaréwek Daimler Trucks zaprezentowat swo-
ja strategie technologiczng w zakresie elektryfikacji pojazddéw, od dystrybucji miejskiej po
miedzynarodowy transport dalekobiezny, tym samym potwierdzajgc swoje zaangazowanie
w realizacje celdw Konwencji Paryskiej w sprawie ochrony klimatu. Wydarzenie dotyczy-
to technologii cigzaréwek dla segmentu transportu dalekobieznego, zasilanych wodorem
z ogniwami paliwowymi. Ciezaréwka Mercedes-Benz GenH2, ktéra jako model koncepcyjny
16 wrzesnia miata Swiatowq premiere, wyznacza poczqtek drogi do komercjalizacji napedu
z ogniwami paliwowymi. Dzigki GenH2 niemiecki koncern po raz pierwszy demonstruje wiec,
jakie konkretne technologie i jak szybko rozwija, tak aby na jednym zbiorniku wodoru cieza-
rowki klasy tonazowej cigzkiej z ogniwami paliwowymi mogty wykonywa¢ elastyczne i wy-
magajgce przewozy dtugodystansowe o zasiegu do 1000 km i wiecej. Koncern planuje roz-
poczgt prob GenH2 Truck u klientéw w 2023 roku, a produkcja seryjna ma ruszy€ w drugiej
potowie tej dekady. Przewiduje sig, ze dzieki zastosowaniu cieczy zamiast wodoru w stanie
gazowym o wigkszej gestosci energii, osiqgi tego auta bedq poréwnywalne z konwencjo-
nalnymi odpowiednikami z silnikiem diesla.

Poza tym 16 wrzednia Daimler Trucks po raz pierwszy zaprezentowat zapowiedz modelu
dalekiego zasigegu z napedem wytqcznie akumulatorowym. Mercedes-Benz eActros Long-
Haul zostat zaprojektowany do pokonywania regularnych jazd po zaplanowanych trasach
w sposbb energooszczedny. Firma planuje przygotowac ten wariant do produkcji seryjnej
w 2024 roku. Na jednym tadowaniu akumulatora jego zasieg wyniesie okoto 500 kilometréw.
Dodatkowo, dzieki Mercedesowi eActros do transportu dystrybucyjnego, zaprezentowane-
mu w 2018 roku i od tamtej pory intensywnie testowanemu przez klientdbw w codziennych
operacjach transportowych, w 2021 roku podmiot rozpocznie seryjng produkcje cigzaréwki
z wytqcznie zasilaniem akumulatorowym. Zasieg na jednym tadowaniu akumulatora se-
ryjnie powstajgcych eActroséw znacznie przekroczy zasigg okoto 200 kilometréw, uzyskany

przez prototypy.

Przy tym podobny schemat dziatah jak w Europie Daimler Trucks realizuje na rynkach
Ameryki P6tnocnej i Japonii. Do 2022 roku jego portfolio produktowe w gtéwnych regionach
sprzedazy — w Europie, USA i Japonii - ma bowiem obejmowa¢ wytwarzane seryjnie pojazdy
z napedem akumulatorowo-elektrycznym. Ma on réwniez ambicje, aby do 2039 roku ofero-
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wac w Europie, Ameryce Potnocnej i Japonii wytqcznie nowe pojazdy, ktoére sqg neutralne pod
wzgledem emisji CO2 podczas jazdy (tzw. podejscie ,,od zbiornika do kota”).

W kontekscie swojej globalnej strategii modularyzacji — wdrazania modutowych plat-
form komponentowych - dotyczgcych komponentéw, Daimler Trucks stosuje rowniez glo-
balnie jednolitg podstawowq architekture dla catkowicie elektrycznych cigzaréwek — jest
nig ePowertrain. Nowa, ogdélnoswiatowa architektura platformy modutowej, tak zwany
ePowertrain, bedzie podstawqg technologiczng wszystkich produkowanych seryjnie przez
przedsigbiorstwo Srednich i cigezkich, neutralnych pod wzgledem emisji CO2, catkowicie
elektrycznych cigzaréwek, niezaleznie od tego, czy sq zasilane wytgcznie akumulatorami,
czy wodorem i opadrte na ognhiwach paliwowych. Ten modutowy uktad bedzie sie charak-
teryzowat wysokim poziomem wydajnoséci, efektywnos$ci i trwatosci. Dzigki ePowertrain Da-
imler Trucks planuje w takim razie osiggnq¢ synergie i ekonomie skali dla wszystkich odpo-
wiednich pojazddw i rynkéw.

Technologiczne serce ePowertrain w pierwszej kolejnosci stanowi zintegrowany naped
elektryczny, tak zwany eDrive. Stosuje go sie w postaci koncepcji e-carrier, tj. e-osi — elek-
trycznie napedzanej osi z jednym lub dwoma zintegrowanymi silnikami elektrycznymi wraz
z przektadniq. eDrive jest wewnetrznym opracowaniem ekspertow Daimlera i w poréwna-
niu z koncepcjami z jednym centralnym silnikiem oferuje wiele zalet. Na przyktad bardziej
kompaktowa konstrukcja pozwala na wigkszqg przestrzeh do zainstalowania wiekszej baterii
0 wyzszej pojemnosci, co pozytywnie wptywa na zasieg. Duza pojemnos¢ akumulatora za-
pewnia tez dostarczanie duzej ilosci energii do e-osi, w ten sposdb umozliwiajgc ciggte do-
starczanie energii. Dzieki potgczeniu duzej baterii z bardzo mocnymi silnikami elektrycznymi
wzrasta réwniez potencjat rekuperacji. eDrive ma by€ stosowany na catym Swiecie w réz-
nych pojazdach Daimler Trucks w segmencie typéw Srednich i ciezkich, czy to z napedem
czysto akumulatorowym, czy wodorowym. eDrive zostat mianowicie zaprojektowany jako
rodzina napedoéw sktadajqca sie z réznych wariantéw, z ktérych pierwszy bedzie miat swojg
premiere w seryjnym wydaniu Mercedesa eActros. W ramach systemu modutowego eDrive
mozna dostosowaé do rynku, segmentu i typu pojazdu.

Globalna koncepcja modutowego ePowertrain tworzy — kreuje zatem synergie w zakre-
sie rozwoju technologii dla réznych rynkéw i segmentéw oraz oznacza korzysci skali w na-
stepstwie wigkszej liczby jednolitych komponentdéw. To z kolei skutkuje konkurencyjnymi
kosztami, ktérych nie trzeba przerzuci¢ na klientéw. Ponadto planuje sig, ze duza czgs¢
komponentdéw przejetych z konwencjonalnych uktadédw napedowych przyczyni sie do kon-
kurencyjnego rozwoju i konkurencyjnych kosztéw produkcji.
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4.5.12. Neutralne pod wzgledem emisji CO2
alternatywy dla uzytkownikow ciezarowek

Martin Daum stwierdzit ,Konsekwentnie realizujemy naszq wizje transportu neutralne-
go pod wzgledem emisji CO2, koncentrujgc sie na prawdziwie lokalnie neutralnych pod
wzgledem emisji CO2 technologiach, zasilaniu akumulatorowym i wodorowych ogniwach
paliwowych, ktére w perspektywie diugoterminowej majq potencjat odniesienia sukcesu na
rynku. To potgczenie umozliwia nam oferowanie naszym klientom najlepszych opcji pojaz-
doéw, w zaleznosci od zastosowania. Moc akumulatora bedzie raczej uzywana w przypadku
mniejszych mas i na krétszych dystansach. Zasilanie oghiwami paliwowymi bedzie pre-
ferowanq opcjg w przypadku cigzszych tadunkéw i na diuzszych dystansach. Nasi klienci
podejmujqg racjonalne decyzje zakupowe i nie chcq i€ na kompromis w kwestii przydat-
nosci ich ciezardwek do codziennego uzytku, tonazu i zasiegu. Dzieki naszym alternatyw-
nym koncepcjom napedu Mercedes-Benz - GenH2 Truck, eActros LongHaul i eActros - oraz
naszym elektrycznym ciezaréwkom marek Freightliner i FUSO, wyraznie skupiamy sie na
wymaganiach klientéw i tworzymy autentyczne, lokalnie neutralne pod wzgledem emisji
CO2 alternatywy dla nich. Okreslilismy teraz kluczowe specyfikacje technologiczne naszych
pojazddéw elektrycznych, tak aby na wczesnym etapie wymagania byty znane wszystkim
zaangazowanym. Zadaniem decydentdw, innych graczy oraz catego spoteczenstwa staje
sig teraz zapewnienie odpowiednich warunkéw ramowych. Aby pojazdy catkowicie elek-
tryczne neutralne pod wzgledem emisji CO2 staty sie konkurencyjne, potrzebne sq dziatania
regulacyjne i rzqdowe, w tym niezbedna infrastruktura do tadowania zielonej energii elek-
trycznej oraz do produkciji, przechowywania i transportu zielonego ciektego wodoru .

Kluczowe dane dotyczqgce ciezaréwki GenH2 opartej na konwencjonalnych cigzaréw-
kach dotransportu dtugodystansowego Inzynierowie ds. rozwoju w Daimler Trucks oparli
wersje GenH2 na mozliwosciach konwencjonalnej cigzaréwki do transportu dtugodystan-
sowego Actros w zakresie sity pociggowej, zasiegu i osiggédw. Na przyktad seryjna odmia-
na GenH2 ma mie€ dopuszczalng mase catkowitq zestawu 40000 kg i tadownos¢ 25000
kg. Dwa specjalne zbiorniki na ciekty wodér i wyjgtkowo mocny system ogniw paliwowych
umozliwiq osiggnigcie tak duzej tadownosci i duzego zasiegu, tym samym tworzgc podsta-
we koncepcji GenH2.

Jednoczes$nie przy opracowywaniu zbiornikbw na ciekty wodér eksperci Daimlera mogq
korzystac z istniejgcej wiedzy oraz scisle wspdtpracujg z partnerem zewnetrznym. W kwe-
stii ogniw paliwowe, producent korzysta z wieloletniego doswiadczenia swoich ekspertow
w zakresie technologii oraz metod i proceséw wytwérczych. To ogromna zaleta. Tym bar-
dziej, ze w kwietniu 2020 roku Daimler Truck AG zawart wstepng, niewigzgcqg umowe z Volvo
Group w celu ustanowienia nowego joint venture dla rozwoju pod kgtem przygotowania,
produkciji seryjnej i komercjalizacji systeméw ogniw paliwowych do uzytku w cigzkich po-
jazdach uzytkowych i innych aplikacjach. Potgczenie sit partneréw obnizy koszty rozwoju
dla obu firm i przyspieszy wprowadzanie na rynek systemoéw ogniw paliwowych. Joint ven-

224



ture ma skorzysta€ z wiedzy Daimler Truck AG i Volvo Group. Aby utatwi¢ wspotprace joint
venture z Volvo Group, Daimler Truck AG potqczyt wszystkie dziatania zwiqgzane z ogniwami
paliwowymi w catej swojej Grupie w nowo powstatej spotce zaleznej Daimler Truck Fuel Cell
GmbH&Co. KG.

Ciekty wodor umozliwia zastosowania wymagajgce duzej wydajnosci energetycznej

Daimler Trucks woli uzywaé wodoru ciektego (LH2), gdyz w tym stanie noénik energii
ma znacznie wigkszq gestos¢ energii w stosunku do objetosci niz wodor w stanie gazowym.
W rezultacie zbiorniki ciezaréowki z ogniwami paliwowymi wykorzystujgcymi ciekty wodér sq
znacznie mniejsze, a ze wzgledu na nizsze ci$nienie tez znacznie lzejsze. Daje to ciezarow-
kom wigkszg przestrzen tadunkowq i wiekszq tadownos¢. Rbwnoczesnie mozna zatankowaé
wigcej wodoru, co znacznie zwigksza zasieg auta. Powyzsze sprawia, ze seria GenH2, podob-
nie jak konwencjonalne wersje z silnikiem wysokopreznym, nadaje sie¢ do wielodniowego,
trudnego do zaplanowania transportu dtugodystansowego i tam, gdzie dzienna wydajnos¢
energetyczna pozostaje wysoka.

Obecnie Daimler Trucks pracuje nad rozwojem niezbednych technologii uktadéw zbior-
nikéw, aby ciekty wodér moégt by¢ uzywany takze w zastosowaniach mobilnych jako zrédto
energii w produkowanych seryjnie ciezarébwkach z ogniwami paliwowymi. Przechowywanie
kriogenicznego ciektego wodoru w temperaturze -253 stopni Celsjusza jest juz powszechnqg
praktykg w zastosowaniach stacjonarnych, na przyktad w przemysle lub na stacjach tan-
kowania wodoru.

Dotyczy to réwniez transportu ciektego wodoru jako tadunku. Dwa zbiorniki na ciekty
wodor ze stali nierdzewnej, przeznaczone do seryjnej wersji cigzaréwki GenH2, bedg miaty
szczegoblnie duzg pojemnos¢ 80 kg (40 kg kazdy), niezbedng do pokonywania dtugich dy-
stanséw. System zbiornikdw ze stali nierdzewnej sktada sie z dwéch rur, jednej w drugiej,
potgczonych ze sobq i izolowanych prézniowo. W seryjnym wydaniu GenH2 system ogniw
paliwowych ma dostarcza¢ 2 x150 kilowatéw, a akumulator tymczasowo zapewniaé do-
datkowe 400 kW. Przy 70 kWh pojemnos¢ akumulatora jest stosunkowo niska, poniewaz nie
przeznaczono go do zaspokajania potrzeb energetycznych, ale gtéwnie do wigczania sig
w celu zapewniania sytuacyjnego wspomagania mocy ogniwa paliwowego, na przyktad
podczas szczytowych obcigzen w trakcie przyspieszania lub jozdy pod gére w stanie w pet-
ni zatadowanym. Zarazem stosunkowo lekki akumulator pozwala na wiekszg tadownos€.
W egzemplarzach seryjnych akumulator ten ma by¢ dotadowywany energiq hamowania
i nadmiarem energii pochodzqgcej z ogniwa paliwowego. Podstawowy element wyrafino-
wanej strategii dziatania systemu ogniw paliwowych i akumulatoréw stanowi uktad chto-
dzenia i ogrzewania, utrzymujqcy wszystkie komponenty w idealnej temperaturze roboczej
i w rezultacie gwarantujgcy maksymalng trwato$€. W wykonaniu przedseryjnym oba silniki
elektryczne sq zaprojektowane na tqgczng moc .ciggtg 2x230 kW i moc maksymalng 2x330
kW. Moment obrotowy wynosi odpowiednio 2x1577 Nm i 2x2071 Nm.
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4.5.13. Mercedes-Benz eActros LongHaul oferuje
korzysci w zaleznosci od zastosowania

Odmiana do transportu dalekobieznego Mercedes-Benz eActros LongHaul z akumula-
torem bedzie nalezata do tej samej klasy pojazdéw, co cigzardwka GenH2. Jej funkcje w du-
zej mierze pozostang identyczne z cechami produkowanego seryjnie typu GenH2 lub kon-
wencjonalnego odpowiednika z silnikiem diesla. Stosunkowo kroétki zasieg eActros LongHaul
na jednym tadowaniu akumulatora jest rownowazony wysokq wydajnoscig energetyczng,
gdyz aktualnie zdaniem Daimlera to witasnie naped akumulatorowy wykazuje najwyzszq
wydajnos§¢ sposréd alternatywnych uktaddédw napedowych. Ze wzgledu na niskie koszty
energii daje to przedsigbiorstwom transportowym znaczne korzySci w scenariuszach za-
stosowania przewidzianych dla eActros LongHaul. Wiele zastosowah ditugodystansowych
w praktycznych operacjach firm przewozowych nie wymaga bowiem zasiggu wiekszego niz
okoto 500 kilometrow, ktére eActros LongHaul bedzie w stanie pokonaé na jednym tado-
waniu. Ponadto wymogi prawne dotyczgce czasu jazdy kierowcdw ciezardbwek ograniczajqg
potrzebe stosowania rozwiqgzan pod kgtem pokonywania wigkszych odlegtosci, w zalezno-
§ci od przypadku. Na przyktad w UE kierowcy ciezaréwek muszq zrobi¢ przynajmniej 45-mi-
nutowq przerwe po 4,5 godzinach jazdy. W tym czasie, dzigki najnowszej technologii tado-
wania, akumulator mozna tadowa¢ duzq czesciq energii potrzebnej do trwajgcej podrozy.
Dlatego eActros LongHaul bedzie witasciwym wyborem dla firm transportowych pod kq-
tem regularnego uzytkowania na planowanych trasach, przy odpowiednich odlegtosciach
i mozliwosciach tadowania.

W momencie wprowadzenia na rynek w potowie dekady, eActros LongHaul bedzie do-
stepny na jakis czas przed wodorowym modelem GenH2. Wymagana infrastruktura tez
moze by€ przygotowana wczesdniej - i po stosunkowo niskim koszcie - przez same firmy
transportowe w celu tadowania w ich bazach. To tak zwane tadowanie przy magazynie
stanowi najwazniejszy krok w korzystaniu z eActros LongHaul i oznacza, ze pierwsze obszary
zastosowah mogq by¢ juz pokryte. Innym kluczowym elementem jest mozliwo$¢ tadowania
w celu zwigkszenia zasiegu, na przyktad podczas roztadunku lub zatadunku, gdy ciezaréwka
elektryczna i tak pozostaje nieruchoma. W przysztoSci coraz wieksze znaczenie bedzie jesz-
cze odgrywato publiczne tadowanie na ogdélnodostepnych stacjach wzdtuz gtéwnych tras
- szklakédw transportowych. Tym samym ogdélnokrajowa infrastruktura tadowania zmak-
symalizuje zasieg dziatania wersji akumulatorowych. Poza tym nowe, trwalsze akumula-
tory przyczyniq sie do podniesienia konkurencyjnosci wariantoéw elektrycznych na baterie,
zmniejszajgc catkowity koszt posiadania w catym cyklu zycia tych pojazdow.

Na Miedzynarodowych Targach Pojazdéw Uzytkowych IAA w 2016 roku Daimler Trucks
byt pierwszym producentem na Swiecie, ktéry zaprezentowat elektryczng ciezaréwke kla-
sy tonazowej ciezkiej. Na poczgtku 2018 roku podmiot pokazat udoskonalonego Mercedes-
-Benz eActros, a od jesieni 2018 roku u klientéw odbywajqg sie intensywne testy praktyczne
tego modelu. Od tego czasu wnioski z tych préb bezposrednio wptynety na dalszy rozwdj
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prototypu, zmierzajgcy do dopracowania go pod kgtem przejscia do poziomu pojazdu wy-
twarzanego seryjnie. Jak dotqgd wykazano, catkowicie elektryczny eActros okazat sie by¢
doskonale przystosowany do zrbwnowazonego, ciezkiego transportu dystrybucyjnego. Pod
wzgledem dostepnosci i osiggdw nie ustepuje konwencjonalnej ciezaréwce z silnikiem wy-
sokopreznym. Przy czym w pewnych aspektach, takich jak zasieg, moc napedu i bezpie-
czenstwo, eActros powstajgcy seryjnie bedzie znacznie lepszy od obecnego prototypu. Co
wigcej, budowany seryjnie eActros bedzie doréwnywat tradycyjnym Actrosem takze pod
wzgledem tadownosci.

eActros zostanie wprowadzony na rynek jako 2- i 3-osiowe podwozie. Daimler Trucks
osadzi ten pojazd w cato§ciowym ekosystemie, obejmujgcym ustugi doradcze w zakresie
mobilnosci elektrycznej, takie jak analiza tras, sprawdzanie ewentualnych dotacji, wspiera-
nie integracji operacyjnej floty i opracowywanie odpowiednich rozwiqgzah w zakresie infra-
struktury tadowania.

4.5.14. Daimler Trucks & Buses: obszerna praktyczna
wiedza na temat napedu elektrycznego

Pierwsza praktyczna eksploatacja bazujgcej na eActrosie niskopodtogowej — z kabing
niskopodtogowq cigzardowki Mercedes-Benz eEconic zostata ogtoszona przez Daimler Trucks
w 2020 roku, a jest planowana na 2021 rok, z kolei rozpoczecie produkcji seryjnej przewidzia-
no na rok 2022. eEconic bedzie uzywany gtéwnie jako pojazd do zbierania odpadéw w za-
stosowaniach zwigzanych z gospodarkg odpadami miejskimi. Stanowi to dobry wybér dla
ciezarébwek zasilanych bateriami ze wzgledu na stosunkowo krétkie i mocno zaplanowane
trasy do okoto 100 kilometréw oraz bardzo duzy udziat operacji zatrzymywania sig i ruszania.
Poza tym w Stanach Zjednoczonych przechodzq testy praktyczne u klientéw nalezqcy do
klasy tonazowej srednio-ciezkiej Freightliner eM2 oraz do klasy cigzkiej Freightliner eCasca-
dia. W momencie trafienia do produkcji seryjnej pojazdy te majg mie¢ docelowy zasieg do
370 km (eM2) i do 400 km (eCascadia). Przy czym rozpoczecie seryjnej produkcji eCascadii
zaplanowano na potowe 2022 roku, a Freightlinera eM2 pod koniec 2022 roku. Jednocze$nie
wielu klientéw w Japonii, Stanach Zjednoczonych i Europie juz teraz uzywa ponad 170 lekkich
ciezarbwek FUSO eCanter, oferujgcych zasieg do 100 km i pochodzgcych z tzw. matej serii.
Pierwsze z nich zostaty przekazane uzytkownikom w 2017 roku. Natomiast w dziale Daimler
Buses od jesieni 2018 roku seryjnie powstaje miejskie eCitaro. W 2022 roku pojawi sie wersja
z oghiwami paliwowymi dedykowanymi do przedtuzania zasiegu

Z prawie 400 pojazdami uzywanymi przez klientéw, Daimler Trucks&Buses zdobyt wiec
wszechstronng, zorientowang na praktyke wiedze z zakresu pojazddéw elektrycznych. Co
wigcej, do tej pory testowe akumulatorowo-elektryczne oraz seryjnie budowane cigzarow-
ki i autobusy pokonaty tgcznie u klientdbw na catym Swiecie ponad siedem milionéw ki-
lometrow. Podejscie konsultingowe Daimler Trucks odzwierciedla nowqg ztozono§¢ uktadu
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napedowego. W nadchodzgcych latach uzytkownicy cigzaréwek stang przed wyzwaniem
wyboru najlepszej dla nich technologii napedu - w zaleznosci od branzy, segmentu i kon-
kretnego zastosowania. Cel konsultantdw Daimler Trucks polega na sprostaniu tej stopnio-
wo rosnqcej ztozonosci dzigki dopasowanym ofertom we wtaSciwym czasie. Ludzi ¢ci majg
towarzyszy¢ klientom na kazdym kroku i wspdlnie pracowa¢ nad przygotowaniem odpo-
wiednich rozwigzan umozliwiajgcych wejscie do elektrycznej mobilnosci. Podstawqg po-
dejscia konsultingowego Daimler Trucks do elektryfikacji flot ciezaréwek jest traktowanie
aspektdéw zasiegu pojazdéw i infrastruktury tadowania jako jednej catosci. Dlatego eksperci
koncernu szczegdtowo analizujg, w jaki sposdb da sie zoptymalizowa¢ infrastrukture oraz

same procesy tadowania.

Przy tym, podchodzgc do ekosystemu elektromobilno$ci, podmiot stosuje holistyczng
i globalng metode, ktéra koncentruje sie na indywidualnych potrzebach klientow. Wspot-
pracuje wiec z wyspecjalizowanymi partnerami we wszystkich odpowiednich sektorach,
aby zaoferowa¢ klientom dostep do wymaganych komponentéw. Na poczqgtku roku wyko-
nat takze dodatkowy krok, rozpoczynajgc ogdélnoSwiatowq inicjatywe w sprawie stworzenia
infrastruktury do tadowania cigzaréwek z napedem akumulatorowym. W ramach projektu
eTruck Charging Initiative, Daimler Trucks gromadzi gtébwnych graczy - uzytkownikéw elek-
trycznych ciezaréwek, operatoréow sieci elektroenergetycznych i dostawcoéw energii oraz
wytworcow sprzetu i dostawcoédw oprogramowania do tadowania. W ten sposéb dqzy do
znalezienia razem wspoélnych rozwigzan infrastrukturalnych w sieci dla uzytkownikoéw elek-

trycznych cigzaréwek.

Oproécz tego koncern w ramach rozwoju segmentu ustug skojarzonych zaczyna wspot-
pracowacé z dostawcq paliwa przeznaczonego dla odmian wodorowych — z ogniwami pa-

liwowymi.

W grudniu 2020 roku (oficjalna informacja opublikowana 10 grudnia) Linde i spétka Da-
imler Truck AG® podpisaty porozumienie w sprawie wspolnego opracowania nowej ge-
neracji urzqdzen do tankowania ciektym wodorem samochodéw ciezarowych z napedem
na ogniwa paliwowe. W ramach tej kooperaciji partnerzy chcq uczyni€ tankowanie wodoru

maksymalnie prostym i praktycznym.

Strony skoncentrujq sie na nowej metodzie tankowania wodoru ciektego (,subcooled”
liquid hydrogen, ,sLH2"). To innowacyjne rozwigzanie umozliwia zwigkszenie gestosci ma-
gazynowania, wzrost zasigegu pojazddw, przyspieszenie tankowania oraz uzyskanie wyzszej
efektywnosci energetycznej. Nowa metoda bedzie wykorzystywata cisnienie wyzsze od ci-
$nienia atmosferycznego oraz specjalng regulacje temperatury, aby podczas tankowania
uniknqé powstawania oparéw skroplonego gazu (tzw. efektu boil-off) oraz przeptywu gazu

60 https://media.daimler.com/marsMediasSite/en/instance/ko.xhtml?oid=48373971&ls=L3NIYXJjaHJIc3VsdC9zZWFyY2hyZXNIbHQuU-
eGhObWw_c2VhcmNoU3RyaWsnPWxpbmRIJNNIYXJjaEIkPTAMc2VhemNoVHIWZTIKZXRhaWxIZCZib3JkZXJzPXRydWUmcemVzdWx0SW5m-
bIR6cGVJZDOOMDYyYNiZ2aWV3VHIWZTIsaXNOJNNvCnREZWZpbmIl0aW9uPVBVQkxJUOhFRFOBVCOyJnRodWIiU2NhbGVJbmRleDOwJnJvd-
ONvdW50c0IuZGV4PTU!&rs=0
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powrotnego (ze zbiornika pojazdu do zbiornika na stacji paliw). Co wiecej, podczas tanko-
wania nie wymaga ona ztozonej komunikacji danych pomiedzy stacjg paliw a cigzaréow-
ka. W rezultacie technologia ta umozliwia uproszczenie konstrukcji stacji paliw. Zwigkszenie
gestoSci magazynowania energii wynika z wyzszego poziomu ci$nienia w poréwnaniu z ci-
S§nieniem atmosferycznym. Pozwala na zwigkszenie masy wodoru w zbiorniku.

Wspbtpracujgce ze sobg podmioty planujq pierwsze tankowanie prototypowej cigza-
réwki na pilotazowej stacji paliw w Niemczech na rok 2023. Linde i Daimler Truck AG za-
mierzajq zapewni¢ wysoki poziom transparentnosci i otwartosci w odniesieniu do istotnych
interfejsdw wspdlnie opracowanych technologii. Przygotowanie przez mozliwie wiele innych
firm witasnych technologii tankowania i pojazdéw wykorzystujgcych nowy standard ciekte-
go wodoru powinno umozliwi¢ rozwéj globalnego, masowego rynku dla tej nowej metody.

Sven Ennerst, cztonek zarzgdu Daimler Truck AG, odpowiedzialny za rozwéj, zakupy i re-
gion Chin, stwierdzit ,Daimler Truck AG realizuje wizje transportu przysztosci, neutralnego
pod wzgledem emisji dwutlenku wegla. Wodorowe ogniwo paliwowe jest w tym kontekscie
kluczowq technologiq o strategicznym znaczeniu. Podejmujgc wspotprace z firmq Linde,
joko wiodgcq w dziedzinie technologii tankowania, chcemy zwigkszy€ przysztoSciowe per-
spektywy rozwoju samochodéw ciezarowych napedzanych wodorowymi ogniwami pali-
wowymi i ich akceptacje w branzy. Ciekty wodor juz teraz oferuje wiele korzysci, a nowa
metoda przyczyni sig do ich pomnozenia”. David Burns, szef Clean Hydrogen w Linde, mowi
za$ ,Jako pionier w technologii tankowania wodoru i jeden z najwiekszych graczy na rynku
wodorowym, robigc ten wazny milowy krok, z przyjemnoscig przyczynimy sie do dalszego
rozwoju gospodarki wodorowej. Wspodlnie z Daimler Truck AG, liderem rynku pojazdéw uzyt-
kowych, pracujemy nad tym, aby juz w niedalekiej przysztoSci realne stato sie zastosowanie
napedu wodorowego w cigzarébwkach”.

4.6. IVECO

IVECO wdraza bardzo ciekawq strategie dotyczgcqg paliw alternatywnych i alterna-
tywnych zespotdébw napedowych w ciezaréwkach klas tonazowych Sredniej i ciezkiej. Z jed-
nej strony od lat bardzo silnie promuje bowiem gaz jako paliwo nadajgce sig do szeregu
aplikacji. | trzeba obiektywnie podkresli¢, ze jest w tym niezwykle konsekwentne. M.in. jako
pierwsze przedstawito wariant gazowy przygotowany do obstugi ruchu na dalekich tra-
sach, cechujqcy sie wystarczajgco mocnym silnikiem do takich aplikacji. Z drugiej ostatnio
w ogble nie oferuje rozwiqzan zelektryfikowanych — hybrydowych bgdz w petni elektrycz-
nych. Uwaza je mianowicie, ze wzgledu na aktualne powazne wady akumulatoréw, nie-
mozliwe do skutecznego wyeliminowania w najblizszym okresie, jako wyjscie zbyt drogie
i wcale nie az takie ekologiczne, jak sie jeszcze uwzgledni chociazby kwestie zwigzane z cy-
klem zycia oraz utylizacjg. Zamiast tego proponuje natomiast od razu wykonanie jednego
mocnego kroku do przodu i postawienie na wodér. Temu stuzy partnerstwo strategiczne
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z Nikolg. W tym kontekscie wtoski koncern zwraca uwage, ze gaz dalej da sie traktowac za
paliwo ekologiczne, co najmniej przez najblizszych 5 do 10 lat. W tym czasie technologia
wodorowa powinna zas zosta¢ dopracowana do takiego stopnia, ze bedzie reprezentowata
wyzszy poziom komercyjnego rozwoju niz dostepne woéwczas akumulatorowe technologie
napeddéw w petni elektrycznych. Ta zaleta technologii wodorowych unaoczni sie szczegdlnie
w sektorze obstugujgcym ruch na dalekich trasach.

4.6.1. Gaz

IVECO mocno stawia na gaz jako obecnie jedynq uzasadniong ekonomicznie, technolo-
gicznie, ekologicznie, politycznie i uzytkowo alternatywe w stosunku do oleju napedowego.
Wyrazem tych dziatan jest sukcesywne przedstawianie w ostatnich latach kolejnych rodza-
jow pojazdéw zasilanych tym paliwem. Niejako bowiem tradycyjnie gaz byt dotqgd gtownie
stosowany w odmianach dystrybucyjnych, co wynikato m.in. z relatywnie niskiej mocy na-
pedowych jednostek gazowych oraz niewielkiego zasiegu uzyskiwanego na jednym tanko-

waniu.

Zdaniem IVECO gaz naturalny jest bowiem uwazany za najbardziej proekologiczne pa-
liwo do silnikéw spalinowych, gdyz z jego zastosowaniem tqczq sie powazne korzysci sro-
dowiskowe, takie jak:

1.  poprawa jakosci powietrza, bliska wyeliminowaniu z niego szeregu substanciji szko-
dliwych — emisja NOx nizsza o 70%, czqgstek statych o 99%, weglowodoréw o 90%
w stosunku do normy Euro 6;

2. ograniczenie globalnego ocieplenia wskutek znacznej redukcji emisji CO2 — o okoto
15% mniej w poréwnaniu z odpowiednikami wysokopreznymi/diesla i az o0 95% mniej
w sytuaciji zastosowania biometanu;

3. znaczne ograniczenie emisji hatasu, wyjgtkowo istotne w trakcie poruszania sie
w centrach miast i podczas nocnych dostaw.

M.in. te zalety spowodowaty, ze unijne wtadze wspierajq szybki rozwdj gazowe;j sieci sta-
cji dystrybucji, z ustanowionym celem dla roku 2025 polegajgcym na tym, iz maksymalne
odlegtosci pomiedzy stacjami tankowania majq by€ zredukowane do 150 km dla CNG i 400
km dla LNG.

Wedtug specjalistow z IVECO, stanowiqc realng alternatywe dla tradycyjnego paliwa -
oleju napedowego, gaz musi by¢ tak samo dobry — efektywny w zakresie osiggdw, uzytecz-
nej tadownosci (tadownosci mozliwej do uzyskania przez wersje gazowq), wszechstronno-
§ci, elastycznosci oraz dostgpnosci. By odnie$€ rynkowy sukces musi zatem gwarantowac
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nabywcy taki sam czy nawet lepszy TCO, w pordwnaniu z TCO wyliczonym dla tradycyjnego,
dieslowskiego odpowiednika.

Takimi wtaénie zaletami ma charakteryzowaé sie premierowy Stralis NP, bedgcy pierw-
szqg rzeczywistq alternatywq w stosunku do zblizonych do niego pod wzgledem parametréw
wariantédw zaopatrzonych w tradycyjne jednostki wysokoprezne.

Przede wszystkim jest to pierwsza cigzaréwka z silnikiem gazowym o tej samejtadowno-
§ci, co ekwiwalentny mocowo egzemplarz z silnikiem diesla, oraz o analogicznej autonomii
paliwowej, czyli o dystansie mozliwym do pokonania bez tankowania. Zasieg dochodzi bo-
wiem do nawet 1500 km, w ten sposéb umozliwiajgc swobodne przejechanie z Madrytu do
Frankfurtu nad Menem.

Druga zaleta polega na optacalno$ci ekonomicznej. W transporcie dalekodystanso-
wym, w zalezno$ci od cen paliwa gazowego w poszczegdlnych krajach, zakup NP staje sie
optacalny (optacalng opcjg) przy pokonywaniu co najmniej 120000 km rocznie, a dalsze
wyrazne oszczednos$ci sq notowane, gdy roczne przebiegi zblizajq sie do 150000 km oraz
przekraczajg te wartose.

Kolejne dwie zalety dotyczq juz kwestii makroeksploatacyjnych. Sq nimi:

« unikanie ograniczen i uzyskiwanie tzw. spokoju ducha w sytuacji coraz blizszego
wejscia w zycie bardziej restrykcyjnych regulacji, ograniczajgcych dostep dla po-
jazdow z silnikami wysokopreznymi do centréw miast i wybranych tras alpejskich;

« tworzenie nowych mozliwosci, szczegdlnie w dobie wzrostu Swiadomosci proekolo-
gicznejitym samym wzrostu zapotrzebowania na czysty transport w Europie. Takie-
go transportu wymaga dzi§ stale rosnqca liczba operatordéw i zleceniodawcodw, od
sieci dystrybucyjnych i marketéw poprzez sektor energetyczny po podmioty z sek-
tora motoryzacyjnego oraz zwigzanego z obrotem zywnosciq i napojami.

Jednym z graczy mocno zaangazowanych w promowanie wariantéw zasilanych gazem
ziemnym jest IVECO. Juz w 1991 roku zrozumiato ono potencjat drzemigcy w tym paliwie,
a stosowne rozwigzania dostarcza od bez mata 25 lat. W efekcie w tym zakresie dysponuje
praktycznie najwiekszym doswiadczeniem w branzy.

Pierwsze gazowe silniki koncern ujawnit w 1997 roku. Byty to rzedowe: 4-cylindrowy,
2,8-litrowy, 8-zaworowy (8V) typ 8149NG o maksymalnych — mocy 105 KM i momencie ob-
rotowym 220 Nm, oraz 6-cylindrowy, 9,5-litrowy, 12-zaworowy (12V) typ 8469NG, legitymu-
jacy sie maksymalnymi — mocg 306 KM i momentem obrotowym 1100 Nm. 8149NG byt wiec
dedykowany do lekkiego, dostawczego Daily, 8469NG do typoszeregu klasy tonazowej ciez-
kiej EuroTech. Siedem lat pdzniej — w 2004 roku ujawniony zostat nowy silnik gazowy, tym
razem bazujgcy na 6-cylindrowej, 5,9-litrowej linii Tector. Miat on 12 zaworéw (12V), nosit
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oznaczenie NBONG i wyrdzniaty go maksymalne — moc 200 KM i moment obrotowy 750 Nm.
Parametry te predestynowaty go w takim razie do klasycznej dystrybucji miejskiej i stuzb
komunalnych, a trafit on m.in. do Sredniotonazowej rodziny Eurocargo. Przy tym juz dwa
lata pozniej — w 2006 roku - firma wydatnie poszerzyta i jednocze$nie odnowita game swo-
ich gazowych zrédet napedu. Dla dostawczego, lekkiego Daily przygotowata 4-cylindrowy,
3-litrowy, 16-zaworowy typ FICNG o maksymalnych — mocy 136 KM i momencie obrotowym
350 Nm. Natomiast dla m.in. ciezaréwek klasy tonazowej ciezkiej z rzedu Stralis na bazie
wysokopreznego Cursora 8 powstat gazowy Cursor 8 — C8 NG. Charakteryzowaty go: uktad
6 cylindréw w rzedzie, 24 zawory (24V), pojemnos¢ 7,8 litra, moc maksymalna 325 KM i mak-
symalny moment obrotowy 1300 Nm.

W 2016 roku nastqgpit zas — wreszcie — pierwszy rynkowy przetom. W czerwcu w Madry-
cie podmiot pokazat oficjalnie Stralisa NP (Natural Power), reklamowanego jako pierwsza
w Europie odmiana dedykowana do obstugi ruchu na dtuzszych, w tym nawet na dalekich
dystansach, wigczajgc w to przewozy miedzynarodowe. Jako pierwsza normalnie dostgpna
wersja zasilana gazem auto to oferowato mianowicie moc, komfort, technologie przenie-
sienia napedu oraz zasigg odpowiednie do przewozéw na dtugich trasach. Za powyzsze od-
powiada gazowy silnik Cursor 9 — CONP: 6-cylindrowy, rzedowy, 24-zaworowy (24V), 8,7-li-
trowy, o maksymalnych — mocy 400 KM i momencie obrotowym 1700 Nm.

Zasadniczy element Stralisa NP — 9NP stanowit nowy gazowy silnik Cursor 9 o pojemno-
§ci 8,7 litra, zasilany gazem ziemnym w postaci skroplonej (LNG) lub sprezonej (CNG). Ma
on najnowszej generacji system wtrysku gazu, nowq szyne paliwowq oraz nowe ttoki. Zasto-
sowano takze catkowicie nowy, podtuzny, tréjdrozny katalizator, pomagajgcy w spetnianiu
nawet najbardziej wymagajgcych przepiséw w zakresie emisji i jednocze$nie zapewniajq-
cy niskie poziomy emisji hatasu i zostawiajgcy wystarczajgcq iloS¢ miejsca do zwigksza-
nia pojemnosci zbiornikdéw gazu. Wyrdzniajg go ponadto najlepsze osiqgi wéréd jednostek
przystosowanych do tego paliwa: moc maksymalng okreslono na 294 kw/400 KM, mak-
symalny moment obrotowy na 1700 Nm. Powyzsze odpowiada wspdtczynnikowi 10 KM na
tong, co stanowi niezbedne minimum zgodne ze standardami obowiqzujgcymi w transpo-
rcie dtugodystansowym. Niemniej, przy takiej pojemnosci i parametrach, gazowy Cursor 9
to pierwszy silnik tego rodzaju, dostarczajgcy moc i moment réwne czy wrecz wyzsze niz
w przypadku silnikdw wysokopreznych z tej samej kategorii pojemnosci i o tych samych
czy zblizonych wymiarach i masie. Tym samym ustanawia rekord w tej klasie, gdyz oferuje:

« 018% wigcej mocy niz najlepszy bezposredni konkurent;
« najlepszq gesto$€ mocy;

+ najlepszy stosunek mocy do masy (masy do mocy).
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Poza tym nocny tryb pracy silent, oznaczajgcy gtoénoséé na poziomie 72 dB(A), czyni go
idealnym rozwigzaniem do wykonywania operacji w strefach ciszy w centrach miast oraz
nocnych dostaw. Do tego przebiegi miedzy wymianami oleju zostaty zwiekszone do 75000
km, z kolei specyficzne ,gazowe” komponenty poddano modyfikacjom w celu minimalizacji
kosztow obstugi. Kolejna zaleta to brak: AdBlue, kompleksowego ukiadu oczyszczania spa-
lin, filtra czgstek statych, aktywnej regeneraciji i koniecznosci obstugi uktadu oczyszczania.

Stralis NP byt rowniez jedynq w petni ,gazowq” ciezarbwkqg zaopatrzong w zautomatyzo-
wang skrzynie przektadniowq, spetniajgcg wymagania ruchu dalekodystansowego.

Z czysto eksploatacyjnego i uzytkowego punktu widzenia, oprocz relatywnie dobrych
osiqgoéw silnika, wazne pozostajq dzis kwestie zwigzane z kosztami.W tym obszarze — TCO
oraz obnizki CO2 — TCO2 Stralis NP, w poréwnaniu z odpowiednikami z jednostkami wyso-
kopreznymi, zapewnia:

« 0z do 40% nizsze koszty paliwa;

« azdo 7% nizsze TCO;

« przeliczeniowo o 15% nizsze zuzycie paliwa i tym samym o 15% nizszg emisje CO2;
« 0 95% nizsza emisje CO2 w sytuaciji zastosowania biometanu.

Ogblnie catkowity koszt posiadania zredukowano o 3% w poréwnaniu z poprzednim mo-
delem zasilanym CNG, a zakup pojazdu moze zwréci¢ sie juz po 5 latach (w zaleznosci od
kraju, w ktérym jest eksploatowany). Jednoczesnie IVECO podkresla, iz wprowadzenie tego
wariantu do sprzedazy oznacza zielonq rewolucje w sektorze transportowym.

Stralis NP byt to zatem pierwszy pojazd zasilany alternatywnym paliwem przystosowany
do eksploatacji na dalekich trasach, dzigki ktéremu przedsigbiorstwa przewozowe mogg
poprawi¢ swoje wyniki zarébwno pod wzgledem zgodnosci z zasadami zrbwnowazonego
rozwoju, jak i rentownosci inwestycji. NP to mianowicie pierwsza w historii ciezaréwka zasi-
lana gazem, oferujgca moc, zasieg, komfort jazdy i dynamike na miarg standardéw obo-
wigzujgcych w przewozach miedzynarodowych.

Kolejne odnowienie i dalsze poszerzenie gazowych propozyciji zaszto w roku 2017 i do-
tyczyto dwdch biegundw w palecie istniejgcych wyrobdéw. Z mysiq o lekkim dostawczym
Daily przedstawiono 4-cylindrowy, rzedowy, 3-litrowy, 16-zaworowy silnik FIC NP, o maksy-
malnych — mocy 136 KM i momencie obrotowym 350 Nm. Montuje sie go doktadnie w Daily
Hi-Matic Natural Power, bedgcym pierwszym w branzy lekkim typem napedzany sprezonym
gazem ziemnym (CNG) i dodatkowo wyposazonym w 8-stopniowq, automatyczng skrzynig
biegdw, skutkujgcq duzq przyjemnosciq z jazdy. Ten niezwykle cichy model miejski zapew-
nia wobec tego solidnos¢, wydajnos¢ i niezawodnos¢, a przy tym wyzszy komfort i nizsze zu-
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zycie paliwa. Na drugim biegunie znalazt sie z kolei pierwszy gazowy reprezentant 6-cylin-
drowej, rzedowej serii silnikdw o duzej pojemnosci — 12,9 litra — Cursor 13. Nosi on oznaczenie
C13 NP i legitymuje sie maksymalnymi — mocq 460 KM i momentem obrotowym 2000 Nm.
Oficjalna premiera tego silnika oraz zaopatrzonego w niego flagowego Stralisa w gazowym
wydaniu NP odbyta sie pod koniec pazdziernika 2017 roku w Ulm.

Ujawniony zaledwie 17 miesiecy po premierze gazowego Cursora 9 gazowy Cursora 13
to pierwszy z trzech europejskich silnikbw gazowych o duzej pojemnosci — rzedu 13 litréw
i 0 parametrach:

« w petni pozwalajgcych na stosowanie w zestawach o dopuszczalnej masie catko-
witej 40000 kg czy nawet ponad 40000 kg, jesli nie istnieje konieczno§¢ dtuzszego
przejazdu przez gory;

« zblizonych do analogicznych jednostek wysokopreznych. Przy czym kwestia nie tyle
nawet dotyczy mocy maksymalnej, ile maksymalnego momentu obrotowego.

W petni podobnym rozwigzaniem dysponujqg teraz takze Scania i Volvo. Scania propo-
nuje gazowy OCI3, uzyskujgcy moc maksymalng 302 kW/410 KM przy 1900 obr/min i maksy-
malny moment obrotowy 2000 Nm, co wazne w zakresie od 1100 do 1400 obr/min. W pojaz-
dach silnik ten zawsze wspbtdziata ze zautomatyzowangq skrzyniq biegdéw Scania Opticruise.
Dla kierowcy oznacza to gtdwnie ptynng i szybkg zmiane biegdw oraz wyzszy komfort jazdy.
Volvo przedstawito natomiast jednostke G13C Euro 6 z uktadem wtryskowym common rail
i wtryskiwaczami z osobnymi rozpylaczami dla gazu i oleju napgedowego. Wystepuje ona
w nastawach o maksymalnych mocach i momentach obrotowych 420 KM/2100 Nm i 460
KM/2300 Nm, czyli identycznie jak w analogicznych typach spalajgcych olej napedowy, oraz
bywa tqczona jedynie ze zautomatyzowanq przektadng Volvo I-Shift. Przy czym, zamiast
obiegu termodynamicznego Otto, stanowigcego konwencjonalne rozwigzanie wykorzysty-
wane w jednostkach gazowych, pracuje wedtug obiegu Diesla — m.in. dla zainicjowania za-
ptonu gazu do cylindra nastepuje wczesdniejszy wtrysk niewielkiej dawki oleju napedowego.
Dla uzytkownika powyzsze oznacza jednak brak kompromiséw pod wzgledem witasciwosci
jezdnych, ekonomiki paliwowej i niezawodnosci. Do tego zuzycie paliwa pozostaje poréwny-
walne z konwencjonalnymi wysokopreznymi odpowiednikami Volvo. Réwnoczes$nie ksztat-
tuje sig ono na poziomie nizszym niz w standardowych silnikach gazowych.

W momencie swojego rynkowego debiutu Stralis NP 460 miat juz wigc co najmniegj
dwoch liczqeych sie rywali. Kompletacyjnie dostat on zas najbardziej zaawansowane tech-
nologie IVECO stuzgce obnizeniu zuzycia paliwa oraz m.in. dtugqg, wysokq kabing Hi-Way,
zaprojektowang pod kqtem zapewnienia duzego komfortu na dalekich trasach. Wystepuje
tez w petnej gamie wersji, poniewaz powstat do obstugi wszelkich misji, tak co do zasiegu
— od przewozdw regionalnych po miedzynarodowe - jak i rodzaju - od przewozéw gaba-
rytowych, przez rozwiqzania z nadwoziami wymiennymi oraz wersje zgodne z konwencjq

ADR po odmiany przystosowane do przemieszczania materiatdw budowlanych. Szeroka
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gama wykonan obejmuje bowiem zaréwno ciggniki siodtowe, jak i podwozia, w tym m.in.
ciggniki niskopodwoziowe, podwozia pod wszelkie zabudowy, w tym nadwozia wymienne,
oraz superlekkie ciggniki ADR. Przy tym koncern niezwykle mocno podkresla, ze wariant ten
- z silnikiem o mocy 460 KM - po raz pierwszy idealnie wrecz trafia w potrzeby segmentu
transportu dtugodystansowego, w tym miedzynarodowego. Opracowano i skonstruowano
go mianowicie z myslqg o spetnieniu wymagan w zakresie osiggdéw, komfortu jazdy, techno-
logii przeniesienia napedu oraz zasiggu stawianych taborowi wykorzystywanemu w takim
wiasnie ruchu.

Przede wszystkim silnik IVECO Cursor 13 NP, pochodzqgcy od FPT Industrial, powstat spe-
cjalnie z myslg o diugodystansowym, miedzynarodowym transporcie drogowym. W trakcie
jego przygotowywania musiano jednak rozwigza¢ pewne problemy, okre§lone przez firme
jako dylematy zwigzane z gazem ziemnym. Kwestia dotyczyta m.in. tego, czy wybra¢ za-
pton iskrowy, czy samoczynny (silnik wysokoprezny). Za zaptonem iskrowym przemawiaty:
zapton stechiometrycznej mieszanki gazu ziemnego i powietrza — K=1, tylko jedno paliwo
- tzw. silnik monopaliwowy — w 100% gaz ziemny, tréjfunkcyjny katalizator, brak konieczno-
§ci wprowadzenia mocznika i systemu selektywnej redukcji katalitycznej oraz kompatybil-
noéé — dostosowanie do metanu o réznej jakosci — liczba metanowa 270 (liczba metanowa
okresla odpornos¢ paliwa gazowego na spalanie stukowe. Im wieksza jest jej wartos¢, tym
wigksza jest odpornos¢ paliwa na spalanie stukowe, podobnie jak liczba oktanowa okresla
odpornos§é na spalanie stukowe benzyny). W przypadku zaptonu samoczynnego kluczowy-
mi czynnikami byty z kolei: cykl diesla - B>1, trzy niezbedne ciecze/paliwa — gaz ziemny+olej
napedowy+AdBlue, niezwykle ztozony system oczyszczania spalin — MOC+EGR+DPF+SCR+-
CUC oraz wymaganie lepszego metanu — o wyzszej jakosci, z liczbg metanowq na poziomie
co najmniej 80 (>80). Dlatego ostatecznie zdecydowano sie na technologie ,jedynie gaz”
- ,wytgcznie metan”, bo ma ona zagwarantowag, ze silnik okaze sig Izejszy, cichszy, bardziej
przyjazny w obstudze dla uzytkownika oraz kompaktowy. Lzejszy, gdyz nie potrzeba roz-
budowanego systemu — pakietu MOC+EGR+DPF+SCR+CUC, cichszy, gdyz emitujgcy mniej
hatasu, bardziej przyjazny w obstudze, gdyz nie wymagajgcy gazu o bardzo dobrej jakosci,
czesto trudniej dostepnego, i nie potrzebujqcy zbiornikéw na az trzy rézne substancje (olej
napedowy, gaz, AdBlue), oraz bardziej zwarty systemowo, gdyz zbiorniki LNG mozna rozmie-
§ci¢ praktycznie z obu stron oraz z tytu ramy podwozia. Za wyborem technologii ,tylko gaz”
przemawiaty takze: ponad 20-letnie rynkowe niemate doswiadczenie w rozwoju wtasnych
rozwiqzan napedowych z jedynie gazem w postaci paliwa oraz przeszto 30000 egzemplarzy
dotqd sprzedanych wtasnych silnikbw na gaz ziemny.

W trakcie prac projektowych skupiono sie rowniez na czterech podstawowych aspek-
tach, takich jak: wytrzymato§¢ — odpornos¢, skutki wywotywane przez hatas, zwartosé
osprzetu oraz niezawodnos¢ i efektywnos¢. Odpornos¢ stanowi pochodng wprowadzenia
m.in.: wysoce odpornych ukiaddéw, materiatéw i rozwigzan oraz Swiec zaptonowych o duzej
zywotnosci. Przyktadowo w silniku zastosowano systemy odporne na oddziatywanie bardzo
wysokich temperatur — do 2300°C dla temperatury spalania, w tym nowy kolektor wylo-
towy w odpornym odlewie, nowq turbosprezarke ze stalowq obudowq turbiny i tozyska-
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mi chtodzonymi wodgq czy odlewane gtowice cylindréw z zeliwa o zwartym graficie (CGl),
o zdecydowanie lepszych wtasciwosciach niz zeliwo szare. Druga z zalet — niski poziom wy-
zwalanego hatasu i wibracji — wynika z doboru wtasciwego stopnia sprezania — rébwnego
12:1 gdy w odpowiedniku wysokopreznym 17:1 — oraz optymalnego zgrania silnika ze zauto-
matyzowang skrzyniq przektadniowq. Oszczedny — ograniczony pakiet dodatkowy to zastu-
ga wprowadzenia technologii mono-/jednopaliwowej, braku systeméw EGR i SCR, montazu
tréjfunkcyjnego katalizatora oraz efektywnej technologii ATS. Z kolei wysokie niezawodnos§¢
i wytrzymatos€ uzyskano wskutek wyboru: zaptonu stechiometrycznej mieszanki gazu ziem-
nego i powietrza, wielopunktowego wtrysku, jednostki kontroli cewek zaptonowych dla wy-
krywania przerw zaptonu oraz wtasciwego systemu kontroli pracy catego silnika jako holi-
stycznego uktadu. Kluczowe okazaty sie tu m.in. kwestie nowej, witasciwej metody kontroli
zaptonu mieszanki stechiometrycznej podczas zmiany biegéw, by zapewni¢ state — nieza-
ktébcone przekazywanie momentu obrotowego i maksymalizowa¢ wydajnos¢ silnika gazo-
wego w potgczeniu ze zautomatyzowanq skrzyniq przektadniowaq.

Szereg wprowadzonych modyfikacji przektada sie na konkretne korzysci uzytkowe.
Usprawniony proces spalania zapewnia jak najnizsze zuzycie paliwa na dtugich trasach.
Wtryskiwacze gazu o duzej przepustowosci, szyna paliwowa, ttoki i turbosprezarka zosta-
ty zaprojektowane w sposdb umozliwiajgcy uzyskanie wysokich wartosci mocy i momen-
tu obrotowego. Trwato$¢ jednostki oraz okresy migedzyprzeglgdowe ulegty wydtuzeniu dla
zagwarantowania odpowiednich osiggdw przy jok najrzadszych przestojach. Pozgdane
efekty przyniosto takze zastosowanie iskrowego zaptonu stechiometrycznej mieszanki gazu
ziemnego i powietrza. Takie rozwigzanie ,jednopaliwowe” powoduje, co wskazano, ze Cur-
sor 13NP pracuje w 100% na gazie ziemnym. IVECO mocno podkresla jeszcze, ze technologia
jednopaliwowa oznacza: brak trzech paliw — diesel+LNG+AdBlue i tym samym brak trzech
réznych rodzajéw zbiornikébw do tych paliw. Wskutek tego uzyskuje sie wzrost autonomii
uzytkowej oraz wyzszq tadownos§¢ uzyteczng. Ponadto uktad oczyszczania spalin opiera sie
na kompaktowym i lekkim tréjfunkcyjnym katalizatorze, niewymagajgcym regeneraciji ani
stosowania dodatkéw do paliwa. Powyzsze przektada sie na oczywiste korzysci pod wzgle-
dem funkcjonalnosci i tadownosci oraz na skrécenie czasu przestojow. Do tego silnik oferuje
dodatkowq zalete w postaci ograniczenia hatasu i wibracji, poniewaz spalanie mieszanki
stechiometrycznej nastepuje przy stopniu sprezania 12:1 (znacznie nizszym w poréwnaniu
z wartosciqg 17:1 w silnikach Diesla), wiec proces ten jest cichszy.

Obecnie Cursor 13NP jest chroniony dwoma patentami: pierwsze rozwiqzanie to opra-
cowany przez FPT Industrial system kontroli spalania stukowego. System ten zapewnia
poprawe osiggow, zwieksza tolerancje réznic w parametrach paliwa oraz chroni silnik
i trojfunkcyjny katalizator przed skutkami tzw. wypadania zaptonéw. Drugie rozwiqzanie to
przygotowany tez przez FPT Industrial system reakcyjnej kontroli przeptywu powietrza, czyli
nowy uktad doboru proporcji mieszanki stechiometrycznej podawanej w czasie zmian prze-
tozen. Zapewnia on ciggto$¢ dostarczania momentu obrotowego w trakcie zmian biegow
w przektadni zautomatyzowanej, co z kolei gwarantuje maksymalne osiqgi i mozliwie naj-
szybszq zmiane przetozenia. FPT Industrial ztozyta wniosek o opatentowanie tego systemu.
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Oproécz tego do dos¢ niskiego spalania przyczyniajg sie inne rozwigzania. Sqg to 12-bie-
gowa, zautomatyzowana skrzynia przektadniowa ZF Hi-Tronix.oraz: OCENA STYLU JAZDY DSE
stuzgca monitorowaniu i doskonaleniu zachowania kierowcy, ogranicznik predkosci i mo-
mentu obrotowego ECOSWITCH oraz system ECOFLEET zapewniajgcy efektywnq strategie
zmiany przetozeh. W NP460 wprowadzono tez zintegrowany system wspomagania jazdy
Hi-Cruise, zawierajqgcy uktady oparte na technologii GPS, takie jak sterowanie dziataniem
tempomatu i zmiang biegdéw z uwzglednieniem przewidywanych warunkéw jazdy i topo-
grafii terenu oraz dalsze udoskonalenia funkcji Eco-roll. Ponadto zoptymalizowano przeto-
zenie tylnej osi oraz wprowadzono opony o obnizonych oporach toczenia.

Z myslg o redukcji kosztow uzytkowania weszty réwniez trzy innowacyjne aplikacje —
specjalne ustugi opracowane przez MICHELIN Solutions i $wiadczone w Scistej wspbtpracy
z nim. Pomagajq one kierowcom i menedzerom flot w maksymalnym wykorzystaniu po-
tencjatu ciezaréwki oraz jej zintegrowaniu z resztq parku taborowego. Utatwiajg bowiem
efektywne zarzqdzanie pojazdem i jego integracje z flotg wtasciciela oraz pomagajg mene-
dzerowi floty i kierowcy w uzyskaniu najlepszych osiggdéw i najnizszego catkowitego kosztu
posiadania (TCO), czyli jego maksymalnej redukcji.

Te trzy cyfrowe ustugi ,Special IVECO STRALIS NP 460" zarzqdzania flotq zostaty specjal-
nie dostosowane przez MICHELIN do modelu NP460 i stanowiq jego fabryczne wyposazenie.
Sq to:

+ MyBestRoute — pomagajgca wybiera¢ optymalne trasy;
«  Mylnspection — do digitalizacji procedury przeglgdu auta;

« MyTraining — oferujgca kierowcom cyfrowe szkolenie dopasowane do specyfiki
prowadzenia Stralisa NP460.

Pierwsza z tych aplikacji — MyBestRoute opiera sie na stronie www, jest przeznaczona
dla menedzerdéw operacyjnych i stuzy do obliczania wszystkich kosztéw zwigzanych z trasq.
Wersja opracowana dla IVECO jest jedynym narzedziem na rynku, oferujgcym poréwnania
wariantéw zasilanych gazem i olejem napedowym. Zawiera liste stacji tankowania gazu,
utatwia planowanie tras przewozu i postojow oraz uwzglednia szczegdtowe konfiguracje
odmian Stralisa NP.

Poza tym MICHELIN Solutions zaprezentowat swoje nowe ustugi na targach Solutrans,
odbywajgcych sie w Lionie od dnia 22 listopada 2017 roku. Rozwigzania te dopetniajq ustugi
IVECO stuzqce obnizeniu zuzycia paliwa, dzigki ktérym Stralis NP staje sie racjonalnym i ren-
townym wyborem przy kompletowaniu parku pojazdow firmy transportowe;j.
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W nastepstwie tych wszystkich zabiegéw — zastosowanych technologii i ustug — auto
wyréznia sige niskim zuzyciem paliwa we wszystkich rodzajach misji, od przewozdéw regio-
nalnych na Srednich trasach do miedzynarodowego transportu diugodystansowego. Zu-
zywa nawet do 15% mniej paliwa i — co aktualnie niezwykle wazne — cechuje sie catkowitym
kosztem posiadania (TCO) nizszym nawet o 9% w poréwnaniu z analogicznym wykonaniem
z silnikiem wysokopreznym, przy poprawionych dynamice i osiggach. TCO okazuje sie za-
tem poréwnywalne z dieslem czy nawet lepsze. To jeszcze wigcej niz w przypadku wpro-
wadzonego na rynek w 2016 roku Stralisa NP 400, pod tym wzgledem wyrdzniajgcego sie
7-procentowymi oszczednosciami. Ten znacznie nizszy catkowity koszt posiadania NP460
wynika ze wskazanego mniejszego zuzycia paliwa oraz z nizszych kosztébw gazu ziemnego
w poréwnaniu z olejem napedowym.

Dalszg poprawe ekonomiki eksploatacji zapewniajq ustugi TCO2 Live, zawierajgce ra-
porty Smart Reports, konsultacje paliwowe oraz szkolenia w Akademii Jazdy IVECO. TCO2
Smart Reports sq to cotygodniowe zestawienia zawierajqgce informacje o zuzyciu paliwa,
ocenie stylu jazdy kierowcy i emisji CO2. TCO2 Konsultacje paliwowe to ustuga monitoro-
wania kluczowych wskaznikow efektywnosci pojazdoéw klienta przez lokalnego konsultanta.
Cel tych konsultacji stanowi opracowanie indywidualnego planu zwigkszania oszczednoSci
zuzycia paliwa. Nieodigcznym elementem ograniczenia zuzycia paliwa jest tu oczywiscie
wiasciwy styl prowadzenia samochodu, za co odpowiada Akademia Jazdy IVECO. Propo-
nuje ona szkolenia indywidualnie dopasowane do potrzeb klienta. Do dosy¢ niskiego cat-
kowitego kosztu posiadania przyczyniajq sie rowniez dtugie okresy miedzyprzeglgdowe. Juz
w przypadku poprzedniego modelu okazywaty sie one najdtuzsze w branzy. Teraz ustalono
je na az 90000 km, co przektada sie na wiecej czasu na drodze i nizsze koszty serwisowania.
W dodatku koszty utrzymania obniza brak skomplikowanego uktadu oczyszczania spalin,
filtréow czgstek statych czy aktywnej regeneraciji. Te uzyskiwane oszczednosci sq o tyle klu-
czowe, ze NP460 jest przecietnie az o 40% drozszy od klasycznego odpowiednika.

Poza samymi dobrymi parametrami i TCO samochdéd wykazuje swojg niezwykle wy-
sokqg proekologiczno$¢ — tzn. pozwala maksymalnie wykorzysta¢ ekologiczne zalety. Za-
stosowana w nim sprawdzona technologia powoduje, ze emisje czgstek statych i tlenkéw
azotu ograniczono odpowiednio 0 99% i 60% w stosunku do limitdw okre§lonych w normie
Euro 6. Dzigki technologii gazu ziemnego emisja czqgstek statych ksztattuje sie zatem na
wrecz Sladowym poziomie, a emisja NOx jest o 50% nizsza w porébwnaniu z eksploatacjq
silnikdw diesla na dtugich trasach. W przypadku eksploatacji na gazie pochodzenia ko-
palnego emisja CO2 jest za$ nizsza o 10% — w zaleznosci od specyfiki uzytkowania i sktadu
gazu — w poréwnaniu z jednostkq wysokoprezng, natomiast w sytuaciji uzycia skroplonego
biometanu bilans tej emisji staje sie korzystniejszy - emisja CO2 ulega ograniczeniu o 95%.
Przy tym stosowanie biometanu okazuje sie korzystne takze z racji zmniejszenia zaleznosci
od paliw kopalnych, gdyz gaz ten jest pozyskiwany z odpaddéw rolniczych i komunalnych,
§ciekoéw lub odpadoéw powstajgeych przy przetworstwie zywnosci. W dodatku biogaz moze
by¢ produkowany lokalnie, co znacznie obniza zapotrzebowanie na energie do transportu
paliwa i zwigzang z tym emisje CO2. Ponadto w procesie wytwoérczym powstajg cenne pro-
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dukty uboczne, takie jak bio-CO2 do agregatdébw chtodniczych i bionawozy dla rolnictwa.
W ten sposoéb Stralis NP 460 przyczynia sie tez do zmniejszenia §ladu weglowego branzy
transportowej, przektadajgc sie na poprawe jakosci powietrza na drogach i terenach zur-
banizowanych.

Kolejna uzytkowo oraz Srodowiskowo wazna zaleta stanowi nastepny wktad pojazdu
w ochrone srodowiska i wynika z wyjgtkowo cichej pracy silnika. Poziom emitowanego ha-
tasu zmierzony w teScie wedtug normy PIEK ksztattuje sie bowiem ponizej 71 dB, czyli az
o okoto 50% mniej niz dla wysokopreznego odpowiednika, co utatwia realizacje dostaw
w strefach miejskich.

Oprécz tego IVECO mocno podkresla, ze wdrozone modutowe podej$cie zaowocowato
bogatq ofertq fabrycznych opcji oraz wyjqgtkowq elastycznos$ciq indywidualnej konfiguraciji,
wskutek czego uktad i rodzaj zbiornikdw da sie dopasowaé do kazdego typu wykonywanych
zadah. Wariant wystepuje z szerokim wyborem kombinaciji zbiornikéw dedykowanych do
krotszych i diuzszych wersji. W standardzie zbiorniki LNG sq dostgpne w trzech rozmiarach
- 250, 400 i 540 litrow. Ponadto zbiorniki sq przeznaczone na paliwo typu LNG lub CNG, gdyz
pojazd moze by¢ zasilany sprezonym (CNG) lub skroplonym gazem ziemnym (LNG) bqdz
mieszankqg tych paliw. W dodatku zbiorniki mogq by¢ zamontowane z prawej albo lewej
strony, z lewej dla uzyskania miejsca na zainstalowanie wigkszych elementéw lub pozgda-
nego rozktadu masy. Dostepne sq nastepujgce konfiguracje zbiornikdéw, rozpatrywane dla
2-osiowego ciggnika siodtowego w uktadzie napgedowym 4x2:

« standardowa - dwa po 540 litréw kazdy, po jednym na strong;

« Srednia - bazowy 540-litrowy po prawej stronie oraz skrécony 400-litrowy po lewej,
pozwalajqcy jednak na wygospodarowanie wolnej przestrzeni o dtugosci 500 mm
miedzy kabing a tym zbiornikiem;

«  krotka — bazowy 540-litrowy po lewej stronie oraz krotki 250-litrowy po prawej. Nie-
mniej w tym wydaniu dtugos€ wolnej przestrzeni do pdzniejszego wykorzystania po
prawej stronie réwna sie 1000 mm;

« wolna przestrzeh — bazowy 540-litrowy po prawej stronie oraz wolna przestrzen
o dtugoséci okoto 2000 mm po lewe;j.

Umozliwia to zachowanie dostatecznej iloSci miejsca w podwoziu na osprzet niezbedny
w misjach realizowanych przez pojazd. Decydujgc sie wiec na mate zbiorniki da sie uzyskaé
dodatkowy metr przestrzeni na zamontowanie takich podzespotdw, jak przyktadowo kom-
presory do cysterny. Co jeszcze wazne, liczba i rodzaj wybranych zbiornikbw oraz odmiana
auta wptywajg na mozliwy do uzyskania zasieg.
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Sam szosowy ciggnik siodtowy 4x2 pozwala na uzyskanie nastgpujgcych zasiegow:
+ jedynie CNG — do 570 km;

« CNGiLPG - do 1100 km;

+ podwodjne — dwa najwigksze kriogeniczne zbiorniki LNG — rekordowy do 1600 km;
+ pojedynczy duzy zbiornik LNG — do 800 km.

W przypadku innych wykonah maksymalne zasiegi wynoszqg: 3-osiowy ciqggnik siodto-
wy 6x2 — do 750 km, 2-osiowy ciggnik siodtowy z obnizonym siodtem - low deck — do 1150
km, 2- albo 3-osiowe szosowe podwozie 4x2/6x2 — do 1600 km. Tym samym Stralis NP 460
oferuje najwiekszqg elastycznos¢, otwierajqc praktycznie nieograniczone mozliwosci tech-
niczne w zakresie indywidualnej konfiguracji. Dzieki temu klient moze autentycznie dobraé
kompletacje zgodnq ze specyfikqg jej planowanej eksploataciji.

Warto zatem przeanalizowa¢ przydatnosé¢ Stralisa NP460 do realizacji przewozédw w ru-
chu dalekobieznym, w tym miedzynarodowym. Zasadniczy problem dotyczy tu bowiem
stawianych przed takim taborem wymagah co do zasiggu na jednym tankowaniu. Dla licz-
nych operatoréow zachodnioeuropejskich, pokonujgcych trasy z potudnia na pétnoc konty-
nentu (gtéwnie kierunki Wiochy—Austria—Francja—Niemcy) czy w osi wschéd-zachéd (kraje
Beneluksu—Francja—-Niemcy), w tym nawet gdy trzeba pokonywaé tereny gorzyste i gorskie,
wartosci zasiegu do 1000-1400 km w zupetnosci wystarczq. Inaczej to zagadnienie prezen-
tuje sie w odniesieniu do naszych przedsiebiorcéw. Dla nich liczy sie¢ m.in. wtasnie duzy
zasieg, rzedu nawet 3000-4000 km. Dlatego przewaznie zamawiajq duze zbiorniki o znacz-
nej pojemnosci, od 1000 do maksymalnych 1500 litréw, oznaczajgcych maksymalny zasieg
- przy przecigtnym zuzyciu paliwa rzedu 25-30 litrdbw na 100 km - na poziomie 5000 do
wrecz teoretycznie 7500 km! Dla nich wigc te maksimum 1600 km nie stanowi wartosci sa-
tysfakcjonujgcej. Nie umniejsza to naturalnie zalet NP460, tylko nieco brutalnie konfrontuje
je z naszq, takg a nie innq rzeczywistosciq.

Jednoczes$nie powyzsze nie oznacza, ze auto to trafi u nas na pewnq barierg popyto-
wq. Wrecz przeciwnie — w pierwszym rzedzie moze zainteresowa¢ operatordw przewaznie
wykonujgcych zlecenia w ruchu krajowym, jak obstugujgcych podmioty kurierskie czy sieci
super i hipermarketéw. Wéwczas 1600 km wystarczy na swobodne dotarcie do najblizszej
dostgpnej stacji tankowania. Przy czym, aby ten model biznesowy zaczgt u nas autentycz-
nie na dobre funkcjonowag, zleceniodawcy ustug/operatorzy muszq zaczqé podpisywaé
z przewoznikami umowy nie 2-, 3- a wieloletnie. Tym bardziej, ze we wszelkich kalkulacjach
nalezy bezwzglednie wcig€ tu pod uwage, iz — przynajmniej na razie — na ten rodzaj taboru
praktycznie nie istnieje rynek wtorny. Catq jego wartos¢ trzeba w takim razie zamortyzowaé
w trakcie eksploataciji na rynku pierwotnym.
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Niezaleznie od tych pewnych zastrzezen, Stralis NP460 — napedzany z wykorzystaniem
opracowanej przez IVECO czotowej w branzy technologii gazu ziemnego - stat sie wtasci-
wym samochodem do transportu na dtugich trasach. Jego atutami sq wyjgtkowo niski cat-
kowity koszt posiadania (TCO) oraz co najmniej takie same walory pod wzgledem komfortu,
tadownosci, osiggdw i funkcjonalnosci, jak w przypadku odpowiednikéw z jednostkami wy-
sokopreznymi. To mianowicie jedna z pierwszych cigzaréwek zasilanych skroplonym gazem
ziemnym lub biogazem, charakteryzujgca sige przodujgcq relacjqg mocy do masy, wysokqg
gestosciq mocy i niskg emisjq hatasu oraz zabezpieczajgca ograniczenie emisji CO2 i od-
powiednie osiqgi i zasieg. Tym samym koncern proponuje korzystnhiejszq pod wzgledem
oddziatywania na klimat alternatywe, rébwnoczeénie spetniajgcqg wysokie wymagania pod
wzgledem parametréw, ekonomiki paliwowej i zasiegu eksploatacyjnego. To kombinacja
cech, jakie wymagajg klienci w segmencie przewozoéw regionalnych i dlugodystansowych.
Powyzsze sprawia, ze w miedzynarodowym cigzkim transporcie na dalekich trasach model
ten stanowi autentycznie zrbwnowazongq i rentowngq alternatywe. Do tego, oproécz tadowno-
§ci i osiggow, oferuje inne korzysci Srodowiskowe. Sqg one szczegdlnie wazne dla operato-
réow Swiadczgcych ustugi logistyczne dla branzy budowlanej w centrach miast, gdzie obo-
wiqzujq ograniczenia wjazdu dla aut z silnikami wysokopreznymi, oraz na placach budowy
funkcjonujgcych w cyklu catodobowym, gdzie obowigzujq rygorystyczne normy dotyczqce
emisji hatasu. W ten sposob, dzigki dobrym parametrom ekologicznym, osiggom, wydaj-
nosci i zasiegowi, ten niezwykle przyjazny dla srodowiska samochéd sprawdzi sig nie tylko
w ruchu dtugodystansowym na najbardziej wymagajqcych trasach. Zyskat bowiem jeszcze
wigkszqg moc i stat sie bardziej oszczedny, aby zapewni¢ realng przewage konkurencyjng
firmom transportowym starajgcym sie sprosta¢ rosngcemu zapotrzebowaniu na ,zielong”
logistyke. Przewaga ta stanowi pochodng mozliwosci oferowania zrownowazonych ustug
logistycznych.

W momencie komercjalizacji NP niezwykle wazne pozostawato tez, ze dealerzy IVECO
dysponowali zaawansowanym know-how — wiedzqg technicznqg i rozlegtym doswiadcze-
niem w kwestii obstugi wersji z napgedem gazowym.

Co réwnie istotne, ze wzgledu na swoje przywiqgzanie do gazu, IVECO mocno stawia
na niego takze w odniesieniu do wykorzystania w wariantach specjalizowanych i specja-
listycznych, w tym eksploatowanych w sektorze budowlanym czy nawet w strazy pozarnej.
W kwietniu 2019 roku podczas budowlanych targdw Bauma w Monachium koncern pokazat
drogowego gazowego Stralisa w wydaniu 3-osiowego podwozia o symbolu AD260S40Y/PS
NP — Natural Power. Auto to moze stanowi¢ ciekawe wyjscie w sektorach bardziej specjali-
zowanych, takich jak szosowa obstuga budownictwa czy dziaty komunalny oraz selektywne;j
zbiérki odpaddéw. Podwozie to ma uktad napgedowy 6x2, drugg o§ napedzang oraz tylng
0$ podnoszong, z pojedynczym ogumieniem, wleczongq, skrecanq przeciwbieznie w stosun-
ku do przednich két kierowanych dla poprawy manewrowosci, w tym redukcji promienia
skretu. Ze wzgledu na przeznaczenie auta kabina jest krotka, dzienna, na krotkie trasy -
typu AD - Active Day. Zrédto napedu stanowi silnik Cursor 9 NP Natural Power, spetniajgcy
norme czystosci Euro 6 c i uzyskujgcy moc maksymalng 294 kW/400 KM w zakresie 1575
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do 2000 obr/min i maksymalny moment obrotowy 1700 Nm od 1200 do 1575 obr/min. Za
przeniesienie napedu odpowiada 12-biegowa, zautomatyzowana skrzynia przektadniowa
ZF EuroTronic 12AS1931TD. Zbiorniki gazu wyrézniajq sie catkowitq pojemnosciq 1050 litréw —
2x115+2x148 litrow — i sq zamocowane po prawej i lewej stronie ramy podwozia.

Masa wiasna podwozia Stralis AD260S40Y/PS NP — Natural Power, przy rozstawie osi
4500 mm, réwna 8455 kg, dopuszczalna masa catkowita 26000 kg, a dopuszczalna masa
catkowita zestawu 44000 kg. W formie zabudowy samochéd dostat dwustronng wywrotke
Cavime, uzupetnionq o zakabinowy zuraw.

Zdaniem IVECO, Stralis NP 6x2 zasilany gazem ziemnym, z wywrotkq i zurawiem stanowi
dobre rozwigzanie w sektorze recyklingu, tgczqc korzysci ptynqce z ekwiwalentu oleju na-
pedowego z tadownoséciq oraz zaletami w postaci wyjgtkowo czystej i cichej pracy. M.in.
poziom hatasu, wynoszqcy zaledwie 71 dB (test Piek Quiet Truck), jawi sie jako zdecydowa-
ny atut podczas pracy w zaktadach selektywnej zbiorki odpadéw. Wszystko to wraz z do-
brq zwrotnoscig, kompaktowymi gabarytami, duzg dopuszczalng masqg catkowitg zestawu
i nieztg tadownoscig podwozia sprawia, ze wariant ten nadaje sie takze dla budownictwa
i drogownictwa.
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4.6.2. Pierwszy na Swiecie pojazd strazacki zasilany CNG

Na corocznej konferenciji prasowej w Ulm, zorganizowanej we wrzesniu 2019 roku, nie-
miecka filia odpowiedzialna za tzw. technike pozarniczg — Magirus poinformowata, ze stata
sie pierwszym na Swiecie producentem pojazddéw do ochrony przeciwpozarowej i likwidaciji
skutkow katastrof, ktéry ujawnit odmiane zbiornikowg — ratowniczo-gasniczq zasilang ga-
zem ziemnym. W ten sposbb w sferze zabezpieczenia przeciwpozarowego podmiot konse-
kwentnie robi kolejny krok we wdrazaniu rozwiqzah i wyrobdéw przyjaznych dla srodowiska,
gdyz dzigki serii ,Innovative Drive Line (iDL)” przeksztatca najnowsze osiggniecia w dziedzi-
nie dojrzatych alternatywnych technologii napgedowych w praktyczne cigzardwki, z ktérych
mozna korzysta¢ bezkompromisowo i niezawodnie. Podczas gdy pierwszy na $wiecie model
pozarniczy zasilany CNG i oznaczony jako (H) LF 10 jest juz dostepny dla strazy pozarnej, od
lat wiele wtadz lokalnych przeksztatca swoj tabor we floty zasilane gazem ziemnym, w ten
sposob skutecznie optymalizujgc emisje CO2. Marc Diening, CEO Magirus, podsumowujgc
cele nowej serii, ocenia ,Dzigki iDL Magirus wprowadza do produkcji seryjnej technicznie

wykonalne i taktycznie odpowiednie rozwigzanie”.

(H) LF 10 bazuje na 2-osiowym, szosowym podwoziu IVECO Eurocargo NP ,Natural Power”
4x2 z krotkq, dzienng kabing. Podwozie to zabiera 420 litrbw gazu ziemnego sprezonego do
20 MPa (CNG) oraz ma w petni automatyczng skrzynig przektadniowq Allison ze sprzegtem
hydrokinetycznym. Ponadto dzigki zasiegowi do 300 kilometréw lub do 4 godzin pracy pom-
py pojazd pozostaje bez kompromisdéw w sferze swojej tadownosci i zgodnosci z obowiq-
zujgcymi normami. Poza tym szczegdlng uwage zwrécono na bezpieczehstwo, a instalacja
CNG zostata kompleksowo przetestowana i homologowana. Przy tym fakt, ze Magirus opiera
sie holistycznie na technologii aplikacji, bedqcej jak najbardziej przyjazng dla srodowiska,
pozostaje tez widoczny we wnetrzu zabudowy. Na przyktaod dodatkowe ogrzewanie prze-
dziatu zatogi jest zasilane gazem. Do tego wprowadzono nowy typ hybrydowego generatora
zasilanego wodorem oraz wentylatory i urzgdzenia ratownicze zasilane bateryjnie, w stan-

dardzie zapewniajgce najwyzszqg mozliwg dtugoterminowq redukcje emisji.

Dzieki ,Innowacyjnej linii napedowej” "Innovative Drive Line" niemieckie przedsigbiorstwo
stato sie pionierem w seryjnej produkcji przyjaznych dla Srodowiska, zrbwnowazonych eko-
logicznie wersji pozarniczych. Tym bardziej, ze pokazany w 2018 roku pierwszy w petni elek-
tryczny lekki wariant strazacki byt pierwszym decydujgcym krokiem na drodze do bardziej
powszechnego wykorzystania odmian pozarniczych o zerowej emisji. Wybierajqc tu odpo-
wiednie podwozie, Magirus wyjgtkowq wage przywigzywat do wydajnosci i niezawodnosci
oraz elastycznosci w odniesieniu do indywidualnych wymagan dotyczqgcych nadwozi dla

strazy pozarnych na catym Swiecie.

W rezultacie IVECO to pierwszy producent pojazddw uzytkowych, ktéry opracowat petng
game modeli cigzarowych i dostawczych oraz autobuséw zasilanych gazem ziemnym, do
dzis§ sprzedanych w liczbie ponad 25000 sztuk. W dodatku przedsiebiorstwo dysponuje teraz
petng i szerokg — najszerszqg w branzy — gamq w petni gazowych jednostek napedowych.
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Gama ta zawiera siedem wariantéw z pieciu linii:

+  FIC — o maksymalnych 136 KM i 350 Nm, przeznaczony dla lekkiego Daily, w tym do
wykonywania zadah w miejskiej logistyce towarowej, jak dostawy przesytek w sys-
temie drzwi-drzwi (door-to-door), oraz do miejskich minibuséw — minibuséw zbu-

dowanych w oparciu o auto dystrybucyjne;

+ NEF 60 — o maksymalnych 204 KM i 750 Nm, wskazany do autobuséw miejskich —
midibusdéw solo o diugosci do 12 m — oraz lzejszych cigzardéwek z rzedu Eurocargo
eksploatowanych w klasycznej miejskiej dystrybuciji czy stuzbach komunalnych;

.+ Cursor 8 - o maksymalnych 270 KM/1100 Nm, 300 KM/1200 Nm i 330 KM/1300 Nm. Tak
szeroki zakres pokrywanych mocy i momentéw powoduje, ze staje sig on niezwykle
elastyczny w sferze mozliwych zastosowan - jest dedykowany do cigezszych auto-
buséw miejskich — od 12-metrowego solo wzwyz, w tym szczegdlnie do przegubow-
cdw - oraz do odmian z typoszeregu Stralis, uzytkowanych w klasycznej miejskiej
dystrybuciji, stuzbach komunalnych i w przewozach lokalnych, regionalnych i po-

nadregionalnych, w tym nawet w krajowych;

« Cursor 9 — o maksymalnych 400 KM i 1700 Nm, polecany do autobuséw miedzy-
miastowych oraz cigzaréwek z flagowego rzedu niegdys$ Stralis, teraz S-Way, wyko-
rzystywanych w transporcie ponadregionalnym, krajowym i dalekodystansowym,
w tym miedzynarodowym;

« Cursor 13 = o maksymalnych 460 KM i 2000 Nm, powstaty wytqcznie dla cigzar6-
wek z flagowego rzedu Stralis/S-Way, stuzgcych do klasycznego przemieszczania
na dalekich trasach, w tym w obstudze ruchu miedzynarodowego oraz prowadzqg-
cych przez tereny wymagajqce topograficznie, jak obszary gorzyste i gorskie. Co
wazne, maksymalny moment obrotowy o wartosci 2000 Nm jest dostepny przy 1100
obr/min, kiedy zazwyczaj ciezaréwka porusza sie na ostatnim biegu z predkosciq
70 km/h. Powyzsze zapewnia tez odpowiedniq reakcje na zmiane potozenia pedatu
gazu oraz — w przypadku najczesciej wykonywanych rodzajow zadah — w praktyce

elastycznos¢ zblizong do tradycyjnego, wysokopreznego odpowiednika.

Obecnie zaréwno IVECO, jak i polska spbtka zalezna IVECO Poland notujg systematyczny
wzrost zainteresowania naszych przewoznikdbw odmianami gazowymi dedykowanymi do
obstugi przewozéw w ruchu dalekodystansowym, w tym miedzynarodowym. Powyzsze wy-

nika z kilku zasadniczych, powigzanych ze sobq przyczyn.

Po pierwsze koncern proponuje odpowiednie odmiany aut. Najpierw byty to Stralisy NP
400 i 460 KM, potem zastgpione przez S-WAY NP, zaopatrzone w te same gazowe silniki,
o maksymalnych mocach i momentach obrotowych odpowiednio: 400 KM/1700 Nm lub
460 KM/2000 Nm, co S-WAY NP. Po drugie w przypadku stosowania LNG zasieg uzyskiwany
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na jednym tankowaniu moze dochodzi¢ do 1500 km, co staje sie juz wartosciq akceptowal-
nq w tego rodzaju przewozach. Po trzecie w kraju i za granicq sukcesywnie wzrasta liczba
stacji tankowania gazu. | po czwarte uzycie gazu — przy obecnych realiach cenowych oraz
ksztattowaniu sie TCO - staje sie naturalng alternatywq, tzn. wyborem dokonywanym sa-
moistnie przez uzytkownika na podstawie notowanych kosztéw i przychoddw oraz rozpatry-
wanych innych czynnikéw, a nie zasadniczo stanowi element wynikowy oddziatywania na-
rzedzi o migkkim (m.in. doptaty, dotacje, ulgi, wydzielone pasy jazdy) bgdz typowo twardym
charakterze (przyktadowo zakazy wjazdu do okreslonych stref w ogéle bqdz w zadanych
godzinach). Do tego — w polskich warunkach - dochodzq: prawne uznanie gazu za paliwo
alternatywne oraz najwazniejsze — czasowe zwolnienie z ptacenia Maut, istotne dla jezdzg-
cych w kierunku niemieckim — docelowo bqdz w tranzycie.

4.6.3. IVECO, FPT Industrial i Nikola Corporation
przedstawiajg Nikola TRE

W dniach 2-3 grudnia 2019 roku, czyli w zaledwie trzy miesiqgce po ogtoszeniu strate-
gicznego partnerstwa, IVECO, FPT Industrial i Nikola zorganizowaty w Turynie w tamtejszym
Officine Grandi Riparazioni (OGR) wspélne wydarzenie dla europejskiej prasy i interesariu-
szy branzowych, aby przedstawi¢ zakres ich partnerstwa i jego agresywny cel, jakim jest
osiggniecie zerowej emisji.l®! W czasie tego spotkania partnerzy zaprezentowali makiete
swojego pierwszego w petni elektrycznego pojazdu akumulatorowego (BEV), przeznaczo-
nego na rynki europejskie i nazwanego Nikola TRE.

IVECO, FPT Industrial i Nikola Corporation rozpoczynajg wspobtprace w celu osiggniecia
— dojscia do drogowego transportu bezemisyjnego. Typ ten stanowi pierwszy krok na dro-
dze do wprowadzenia modelu elektrycznego z ogniwami paliwowymi Nikola (FCEV), ktory
bedzie dostepny dla klientéw do 2023 roku. Warto tu bowiem wskazag, ze pierwszg makiete
NIKOLA TRE przedstawiono w Scottsdale, Arizona, Stany Zjednoczone, podczas Swiatowe;j
Imprezy NIKOLA w kwietniu 2019 roku.

IVECO, FPT Industrial i Nikola pokazaty makiete akumulatorowo-elektrycznej Nikola TRE,
pierwszej wersji powstatej w wyniku wspoélnego przedsiewzigcia CNH Industrial i Nikola, czyli
obejmujgcego marke z segmentu pojazddw uzytkowych oraz specjaliste od uktadédw nape-
dowych. Auto opiera sie na - petniqcej tu role platformy — gamie klasy tonazowej ciezkiej
IVECO S-WAY, wprowadzonej na rynek w lipcu 2019 roku w Madrycie i generalnie dobrze
przyjetej przez klientéw oraz ekspertéw branzowych. W uktadzie konstrukcyjnym bazuje wigc
na IVECO S-WAY, ale zarazem integruje zaawansowangq technologig elektrycznq Nikoli oraz

61 https://www.iveco.com/en-us/press-room/release/Pages/IVECO-FPT-Industrial-and-Nikola-Corporation-launch-their-partnership-to-
-achieve-zero-emissions-transport.aspx, https://www.iveco.com/en-us/press-room/release/Pages/CNH-Industrial-brands-IVECO-and-
-FPT-together-with-Nikola-Motor-Company.aspx
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jej elementy sterowania i zastrzezony system informacyjno-rozrywkowy nowej generaciji.
Przy tym integracja projektu Nikola w IVECO S-WAY zostata wspdlnie przeprowadzona przez
Nikola i Italdesign - w jego centrali w Moncalieri (Turyn). Integracja tego projektu jest wiec
naturalng konsekwencjq partnerstwa z 2019 roku miedzy obiema firmami.

Gerrit Marx, prezes IVECO ds. pojazddw uzytkowych i specjalnych, stwierdzit: ,IVECO
S-WAY to wyjgtkowy produkt, ucieledniajgcy koncepcje IVECO ukierunkowania na klienta
i nabrat juz dynamiki na rynkach, zyskujgc zastuzony sukces. Stanowi to podstawe Nikola
TRE i oznacza poczqtek nowej podrdzy w kierunku transportu bezemisyjnego, zapewnia-
jac nam platforme do wprowadzania cech (funkcji) zaktécajgcych, ktére zmieniqg branze
transportowq”. Dodat tez ,Nasz sektor szybko sie zmienia, napedzany zaostrzeniem przepi-
séw dotyczgcych emisji, a mtode pokolenia domagajq sie stworzenia gospodarki o obiegu
zamknietym w celu ochrony srodowiska na przyszto§€. Wodér i bateria - w zaleznosci od
misji - sq jedynymi realnymi rozwigzaniami dla zielonej energii i majq te zalete, ze pozwa-
lajg narodom stac sie bardziej niezaleznymi od paliw kopalnych. Teraz jest czas na dziata-
nie i dostarczenie rozwiqgzania zerowej emisji, opierajgcego sie na elektrycznej technologii
ogniw paliwowych. Wykorzystujemy te technologige wcze$nie i z namystem, jako okazje do
skorzystania z nadchodzgcego momentu nieciggtosci technologicznej oraz rozpoczecia
proaktywnej transformaciji sektora transportu”.

Hubertus M. Muhlhauser, dyrektor generalny CNH Industrial, stwierdzit natomiast ,Coraz
wiekszy nacisk na uznanie, ze konieczne jest zasadnicze ograniczenie emisji z pochodzqgcej
motoryzaciji, sktania nasz sektor przemystu do szybkiego poszukiwania zaawansowanych
rozwigzanh technologicznych. To wspdlne przedsiewziecie z Nikolg stanowi §wiadectwo wie-
dzy technicznej obu partneréw, co przyniesie wymierne korzysci Srodowiskowe europejskim
przewoznikom dalekobieznym”. Trevor Milton, dyrektor generalny Nikola Motors, wskazat
przy tym, ze ,Ta wspotpraca przynosi korzysci wszystkim zaangazowanym stronom. Od mo-
mentu wprowadzenia Nikola ONE w 2016 roku kierowcy ciezaréowek i urzednicy panstwowi
proszg nas o sprowadzenie Nikoli do Europy. W przeciwiefnstwie do innych ciezaréwek na
Swiecie Nikola TRE jest wspaniaty i innowacyjny. PotrzebowaliS§my odpowiedniego partnera,
ktéry pomogtby nam wejs¢ na rynek europejski, a CNH Industrial jest wiaSciwym partnerem
handlowym. Podczas gdy inni producenci OEM zwalniajg dziesiqtki tysiecy pracownikéw,
Nikola tworzy tysigce miejsc pracy i zmusza sektor transportowy do reagowania i zerowe;j
emisji. Spojrz na to, co osiqgneliSmy w ciggu trzech miesiecy, a teraz wyobraz sobie, co
osiggniemy za trzy lata dzieki CNH Industrial jako haszemu partnerowi”.

4.6.4. Akumulator elektryczny Nikola TRE: transport
regionalny o zerowej emisji

Pojazd prezentowany na imprezie jest makietq ciggnika Nikola TRE 4x2 do realizacji re-
gionalnych zadan przewozowych, o zasiggu do 400 km i osiggach dynamicznych réwnych
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lub lepszych niz odpowiednik z silnikiemn wysokopreznym. Otrzyma modutowy system aku-
mulatoréw o tgcznej pojemnosci do 720 kWh, ktéry mozna dostosowa¢ do zadan wykony-
wanych przez roznych klientow. Elektryczny uktad napedowy zapewni ciggtq moc wyjécio-
wq 480 kW przy maksymalnym momencie obrotowym 1800 Nm. Warto$¢ ta nie zalicza sie
w takim razie do wysokich, ale istotnym pozostaje tutaj nie sama jej bezwzgledna wysokos¢,
lecz fakt, ze owe 1800 Nm prowadzgcy ma do dyspozycji od 0 obr/min. Ponadto europejska
Nikola TRE bedzie dostgpna jako 2- i 3-osiowe podwozia o dopuszczalnej masie catkowitej
od 18 do 26 ton, przeznaczone do dystrybucji miejskiej oraz podmiejskiej — gminne;j.

4.6.5. Zastrzezony system informacyjno-
rozrywkowy nowej generacji

Nikola TRE bedzie zawiera¢ nowy system informacyjno-rozrywkowy oparty na zastrze-
zonym systemie operacyjnym Nikola, integrujgcym funkcje informacyjno-rozrywkowe
i nawigacyjne, a takze elementy sterujgce wigkszoscig funkcji pojazdu. Funkcje systemu
obejmujq klimatyzacje, regulacje lusterek, regulacje wysokos§ci zawieszenia, system kamer
360 stopni, nawigacje, system audio Bluetooth oraz kompleksowe ustawienia samochodu
i diagnostyke prowadzonq przez jego administratora. Do tego auto wykorzystuje techno-
logie Bluetooth o niskim zuzyciu energii, aby stworzy¢ bezpieczne potqczenie migdzy sobqg
a urzqgdzeniem mobilnym klienta, dajgc mozliwo$S¢ obstugi catego poktadowego systemu
multimedialnego przez konieczno$ci uzycia w tym celu rgk — pozwala zatem na zachowanie
woéwczas wolnych dtoni. Umozliwia réwniez odblokowanie inteligentnego systemu zdalnego
otwierania ciezarowki, gdy kierowca zbliza sie do niej. Do indywidualnych preferenciji kie-
rowcy system moze nawet dostosowa¢ ustawienia takie, jak wysokos¢ podwozia w trakcie
jazdy i temperatura na poktadzie zabezpieczana przez uktad klimatyzacji.

4.6.6. Most — przejscie do zasilanych ogniwami
paliwowymi ciezarowek klasy tonazowej ciezkiej

IVECO, FPT Industrial i Nikola przyjety podejscie modutowe, rozwijajgc swojq oferte elek-
tryczng na rynek europejski, nalezgcy do wyjgtkowych w branzy. Ogniwo paliwowe Nikola
bedzie punktem wyjscia do zaprojektowania akumulatora elektrycznego, dzigki czemu po-
jozd elektryczny Nikola TRE z akumulatorem (BEV) da sig przeksztatcié w wariant z techno-
logiq ogniw paliwowych. Dzieki takiemu podejsciu partnerzy biorq pod uwage diugq per-
spektywe, do realizacji BEV w swojej ofercie obecnie wdrazajgc obie technologie i w ciggu
najblizszych kilku lat ptynnie przechodzqc do odmiany z ogniwami paliwowymi (FCEV - Fuel
Cell Electric Vehicle). Taka strategia umozliwia takze partnerom wprowadzenie Nikola TRE
na wystawie IAA 2020 i Nikola World 2020, dostarczajqc klientom pierwsze egzemplarze
w 2021 roku. Natomiast FCEV bedzie dostepny dla odbiorcéw do 2023 roku.
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Testy majqg sie rozpoczg€ w potowie 2020 r., A europejska publiczna premiera planowa-
na jest na wystawe pojazddédw uzytkowych IAA 2020. Wsparcie sprzedazy i obstugi posprze-
daznej Nikola TRE zapewni szeroka europejska sie¢ dealeréw IVECO.

Poza tym podczas wydarzenia z 2-3 grudnia IVECO, FPT Industrial i Nikola Corporation
przedstawity zakres i plany umowy joint-venture oraz wspotpracy zawartej w celu przyspie-
szenia transformacji przemystu w kierunku neutralnosci emisji w Ameryce Pdtnocnej i Eu-
ropie przez ciezardwki klasy 8 — kategorii tonazowej ciezkiej — wskutek przyjecia technologii
ogniw paliwowych. Powyzsze, jak wspomniano dzieje sie trzy miesiqgce po ogtoszeniu w dniu
3 wrzeénia przez CNH Industrial strategicznego partnerstwa z Nikolg, obejmujgcego marke
pojazddéw uzytkowych IVECO oraz oddziat FPT Industrial. Gtéwny cel tej umowy polega na
wykorzystaniu odpowiedniej wiedzy partneréw, aby skutecznie wdraza¢ cigzaréwki klasy
tonazowej ciezkiej o zerowej emisji i w ten sposbdb specyficznie zaktécac branzeg i jej dotych-
czasowe powigzania dzigki nowemu modelowi biznesowemu.

Zawigzane partnerstwo obejmuje utworzenie europejskiej spoiki joint-venture dla opra-
cowania i dystrybucji na rynku europejskim cigzaréwek akumulatorowo-elektrycznych i za-
silanych wodorowymi ogniwami paliwowymi. W przedsiewzigciu tym Nikola zapewni wio-
dgcqg w swojej klasie wiedze na temat ogniw paliwowych i zaawansowane technologie oraz
przetommowy model biznesowy przewidujgcy pierwszg w branzy stope najmu obejmujgcg
wszystkie ustugi. IVECO, wraz z FPT Industrial, wniosq z kolei swojg wiedze inzynieryjnq i wy-
tworczq niezbedne do komercjalizacji wersji z ogniwami paliwowymi i akumulatorami.

4.7. MAN

Na obecnym etapie MAN, niegdy$ bardzo mocno zaangazowany w promocje gazu jako
paliwa alternatywnego i — co wigcej — do dzisiaj oferujgcy gazowe autobusy miejskie, w tym
z najnowszej generaciji Lion's City, w przypadku ciezaréwek stawia wytgcznie na elektrycz-
nos¢. Ze wzgledu na powszechnie znane jej niedoskonatosci, wynikajgce gtéwnie z zasad-
niczych ograniczeh bedgcych pochodng cech wspbtczesnie stosowanych baterii, aktualnie
elektryfikacja ogranicza sie wytqgcznie do odmian miejskich, czysto dystrybucyjnych.

W lipcu 2018 roku, podczas konferencji prasowej, podmiot wykonat kolejny krok w kierun-
ku e-mobilnosci pojazddw uzytkowych, przedstawiajgc nastepny etap w rozwoju elektrycz-
nych ciezarébwek. Tym razem byt to w petni elektryczny - zelektryfikowany e-truck zbudowa-
ny na bazie klasycznego TGM z tradycyjnym zespotem napedowym, oznaczony jako eTGM.
Powstat on poprzez zamianeg zespotu napedowego z jednostkq spalinowq na zespoét elek-
tryczny wraz z koniecznym oprzyrzqdowaniem. Wystepuje jako wydanie 3-osiowe, w ukta-
dzie napgedowym 6x2, o dopuszczalnej masie catkowitej 26000 kg, z krétkq, dzienng kabing
oraz kurtynowym nadwoziem wymiennym i tylng windq zatadowczq. Jego naped pochodzi
od umieszczonego centralnie w ramie silnika elektrycznego o mocy 264 kW, w sposéb bez-
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przektadniowy przesytajgcego moment obrotowy o wartosci 3100 Nm na kota napgdowe.
Do gromadzenia energii elektrycznej stuzqg akumulatory, ktére mogq zosta¢ zamontowane
pod kabing kierowcy oraz na ramie z boku. W rezultacie zasieg moze dochodzi¢ nawet do
180 km. Zawieszenie jest w petni powietrzne, gdyz poduszki pneumatyczne zastosowano na
osiach przedniej i tylnych, co gwarantuje mozliwo$¢ dopasowania do kazdej sytuacji zata-
dunku w miescie. Model ten przeznaczono do klasycznych zastosowan w miejskim trans-
porcie dostawczym, w tym w logistyce dostaw towardw i w sektorze komunalnym. Nadaje
sie jako podstawa dla najrézniejszych nadwozi, od typowej skrzyni, nadwozia wymiennego,
hermetycznego furgonu lub chtodni po odmiany do zbiérki odpadéw. Niezbedny do tego
naped dodatkowy jest tez elektryczny.

To premierowe, catkowicie elektryczne podwozie e-ciezaréwki eTGM 6x2 stanowi tech-
niczng podstawe dla dziewigciu sztuk testowych, ktoére od jesieni 2018 roku przeznaczono do
przeprowadzenia préb w praktyce — w rzeczywistych sytuacjach zastosowania w ramach
realnego wykorzystania w normalnej logistyce dystrybucyjnej, a doktadnie z segmentu
umiarkowanego ruchu dystrybucyjnego. Te dziewig€ sztuk trafito do dziewigciu przedsie-
biorstw — cztonkéw austriackiego konsorcjum — austriackiej Rady ds. zrownowazonej logi-
styki CNL. Kazde przedsiebiorstwo otrzymato w takim razie do sprawdzianu jeden egzem-
plarz. Sq to przede wszystkim podwozia 6x2 do ciezardwek-chtodni, nadwozi wymiennych
oraz nadwozi do transportu napojéw. Zakres testowania obejmie rowniez jednak potqczenie
ciggnika na bazie TGM i naczepy. Wnioski z préb praktycznych z wykorzystaniem aut testo-
wych zostang uwzglednione podczas przysztej produkcji seryjnej ciezarowek z napedem
elektrycznym.

4.7.1. MAN eTGM: Schwarz Logistik i w petni
elektryczna ciegzarowka dystrybucyjna

MAN Truck&Bus przekazat firmie Schwarz Logistik GmbH w petni elektryczny model
eTGMI®2. Ta 26-tonowa ciezaréwka dystrybucyjna zostata dostarczona do ZEISS w Ober-
kochen w Niemczech. Stuzy do zaopatrzenia ZEISS w Oberkochen w Badenii-Wirtembergii.
Pojazd ten nalezy do niewielkiej serii ciezaréwek elektrycznych, ktére od kohca 2019 roku
podmiot przekazuje réznym klientom europejskim.

W rezultacie Schwarz Logistik GmbH uruchomito swojqg pierwszq elektrycznq cigzaréwke
z akumulatorem. eTGM o dopuszczalnej masie catkowitej 26000 przeznaczono do przewozu
dostaw dla grupy optyki i elektroniki ZEISS w Oberkochen. W szczegdblnosci trzy do czterech
razy dziennie z dostawq just in time auto transportowat potprodukty z centrum logistycz-
nego Schwarz w Herbrechtingen do ZEISS w Oberkochen. Stacja tadowania, ulokowana tuz
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obok rampy zatadowczej, umozliwia niezawodne tadowanie samochodu. Gwarantuje to,
ze okres zatadunku jest wykorzystywany do zasilania cigzaréwki elektrycznej w wymagang
energie elektrycznq. Aby tez zabezpieczy¢ najbardziej zrbwnowazonq eksploatacje pojazdu
z wymiennym nadwoziem, Schwarz pracuje nad inteligentnym systemem kontroli tadowa-
nia, ktéry w ciggu dnia i w weekendy tadowatby ciezarébwke elektryczng energiq stoneczng
za posrednictwem wiasnych paneli stonecznych na dachu centrum logistycznego.

Wdrozenie tego auta, stanowigce kolejny krok na drodze implementacji strategii e-mo-
bilnosci na wczesnym etapie, pozwala oferowaé zleceniodawcom bezemisyjne rozwigzania
transportowe, dostepne w krétkim czasie.

MAN eTGM wszedt do produkcji matoseryjnej w listopadzie 2019 roku i spetnia wszelkie
kluczowe wymagania stawiane przysztym ustugom transportu tadunké4w w miastach: jest
cichy i dziata przy zerowej lokalnej emisji. Jednocze$nie tadownos§¢ ciezaréwki jest na tyle
duza, ze moze ona wykonywa¢ swoje zwykte zadania przewozowe. Ten w petni elektryczny
wariant, przeznaczony do transportu dystrybucyjnego o srednim i duzym obcigzeniu, moze
by¢ skonfigurowany jako wydanie z zabudowq chtodniczg, nhadwoziem wymiennym lub
nadwoziem kontenerowym na napoje. Jego dopuszczalna masa catkowita wynosi 26000
kg, a naped pochodzi od silnika elektrycznego o mocy 264 kW (360 KM), gwarantujgcego
maksymalny moment obrotowy 3100 Nm. Urzgdzenia pomocnicze, takie jak wspomaganie
kierownicy, sprezarki powietrza i system klimatyzacji, sq elektryczne, a system zarzqdza-
nia energiqg kontroluje je w razie potrzeby, aby zapewni¢ oszczedno§¢ energii. Za pomocq
odzysku energii hamowania (tzw. ,rekuperaciji”) energia kinetyczna pojazdu podczas wy-
biegu i hamowania jest zamieniana na energie elektryczng i zwracana do akumulatora.
Moze to znacznie zwigkszy€ zasieg. WysSwietlacz w kokpicie informuje kierowce o aktualnym
poziomie natadowania akumulatoréw. Energie zabezpieczajg wysokowydajne akumulatory
litowo-jonowe Grupy Volkswagen. Znajdujg sie one pod kabing nad przedniq osiqg, gdzie
w konwencjonalnych wersjach zlokalizowano uktad napedowy diesla. Kolejne akumulatory
umieszczono na ramie. W zaleznosci od obszaru zastosowania oraz warunkdéw klimatycz-
nych i topograficznych, eTGM uzyskuje zasieg do 200 kilometréw. Akumulatory mogq byé
tadowane prgdem zmiennym o mocy tadowania 22 lub 44 kW lub 150 kW prgdu statego
w tzw. ,tadowaniu duzej mocy”.

Aby przej$cie na e-mobilnos¢ byto jak najtatwiejsze, przy zakupie eTGM MAN Truck&Bus
oferuje swoim klientom dostosowane do ich indywidualnych potrzeb, kompleksowe i zo-
rientowane na rozwigzania ustugi doradcze MAN Transport Solutions. Ponadto prowadzq-
cym eTGM proponuje sig szkolenie kierowcdw z MAN ProfiDrive, opracowane w celu sprosta-
nia wyzwaniom zwigzanym z kierowaniem pojazdem w petni elektrycznym.

Jednoczes$nie inne proéby prowadzone przy pomocy eTGM, a dotyczqgce zmian godzin
dostaw w miastach z dziennych na nocne pokazujg, ze tabor w petni elektryczny moze przy-
czynic¢ sig do kompletnej zmiany zasad funkcjonowania systemu zaopatrzenia sklepéw czy
restauraciji.
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4.7.2. Elektryfikacja logistyki sSrodmiejskiej

MAN Truck&Bus bierze udziat w projekcie EIT Urban Mobility ZEUS (Zero Emission Off-pe-
ak Urban DeliveryieS), w jego ramach wdrazajgc swojq elektryczng cigzaréwke eTGM prze-
znaczong do dystrybucji tadunkéw w centrach miastl3l. Testy przeprowadzone w centrum
Monachium pokazujqg, jok majg wyglgda¢ ustugi transportu tadunkdéw w przysztosci.

Podmiot udowadnia, ze elektryczne cigzaréwki mogq by¢ efektywnie uzywane we wraz-
liwych porach dnia, przeprowadzajgc wiasne proby w centrum Monachium. Cel projektu
polega na badaniu mozliwosci wdrozenie ciezaréwek elektrycznych jako alternatywnej
opcji dystrybucji poza godzinami szczytu w celu zmniejszenia natgezenia ruchu w godzinach
szczytu oraz redukcji emisji.

eTGM emituje znacznie mniej hatasu w poréwnaniu z wersjami z silnikiem Diesla. Prze-
niesienie dostaw w obrebie miast do godzin poza porq szczytu sprawia, ze proces logistycz-
ny staje sie bardziej efektywny bez wptywu na mieszkancé4w Miasto Monachium, podobnie
jak wiele innych obszaréw metropolitalnych, jest powaznie dotkniete rosngcym natezeniem
ruchu i zanieczyszczeniem powietrza. Zmiana sposobu dostarczania tadunkdéw do centrum
miasta przyniostaby zatem pozytywne skutki na wielu poziomach. Jedno z rozwigzan stano-
wi dostarczanie towaréw do sprzedawcéw detalicznych poza godzinami szczytu za pomo-
cq pojazddéw z napedem elektrycznym. Clemens Baumgdrtner, rzecznik ds. rozwoju zawo-
dowego i gospodarczego (pracy i rozwoju gospodarczego) miasta Monachium, wyjasnia
.Kazde badanie naukowe pokazuje, ze przesuniecie dostaw w obrgbie miast poza godziny
szczytu oznaczatoby, ze procesy logistyczne mogtyby by¢ realizowane szybciej, a wptyw na
caty inny ruch bytby znacznie mniejszy niz w godzinach szczytu”. Zostato to réwniez potwier-
dzone podczas jazd testowych, ktére w listopadzie 2020 roku w ramach projektu ZEUS MAN
przeprowadzit we wspotpracy z miastem Monachium. Wyniki tych testow sq teraz dostgp-
ne. Testy, przeprowadzone przy uzyciu w petni elektrycznej ciezarowki dystrybucyjnej MAN
eTGM, wykazaty oszczednos€ czasu od 15 do 30%, co mozna osiggng€ poprzez przesuniecie
okna czasowego dostaw w miastach na godziny pozaszczytowe.

Jednoczes$nie udato sie poprawi¢ punktualnos¢ i rzetelnos¢ planowania do prawie 100%.
Kolejnym aspektem jest wyraznie zauwazalna redukcja hatasu podczas uzywania pojazdow
elektrycznych. Powyzsze sprawia, ze przejScie na godziny pozaszczytowe okazuje przede
wszystkim mozliwe, gdyz nie ma wptywu na mieszkafcéw. Dr Christoph Jessberger, ktory
pracuje w Predevelopment w MAN Truck&Bus i nadzorowat projekt ZEUS, stwierdza ,,Przepro-
wadzajgc te jazdy testowe z MAN eTGM w Monachium, byliSmy w stanie potwierdzi¢, ze silnik
elektryczny powoduje redukcje hatasu. Odczuwalny hatas zmniejsza sie o co najmniej jedng
czwartq, a w pewnych przypadkach nawet o potowe, gtdwnie przy predkosciach ponizej 30
km/h".
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Projekt ZEUS jest czeSciq unijnej inicjatywy EIT Urban Mobility. Celem projektu ZEUS jest
zamodelowanie i zademonstrowanie réznych aplikaciji, ktére wykorzystujg ciche, miejskie
procesy logistyczne poza godzinami szczytu i w porze nocnej, aby zidentyfikowa¢ reali-
styczne mozliwosci dostaw do miast poza godzinami szczytu, jednoczes$nie spetniajgc wy-
magania miejskich dostaw. . Badania przeprowadzone w ramach projektu ZEUS wykazaty,
ze system dystrybuciji stat si¢ znacznie wydajniejszy, skrocit sie czas dostawy, poprawita
sie punktualnos¢, a praca pojazdu nie powodowata uciqzliwego hatasu. Kluczowym wy-
zwaniem, ktérym nalezy sie zajq¢, jest fakt, ze firmy detaliczne musiatyby restrukturyzowaé
swoje operacje odbioru towardéw do godzin poza godzinami szczytu, co moze spowodowaé
wzrost kosztéw dla tych przedsiebiorstw.

Podsumowujgc: ciche dostawy poza godzinami szczytu w szybszym tempie pomogqg
miastom staé sie czystszymi i mniej zattoczonymi, niz bytoby to mozliwe w innym przypadku.

4.7.3. Przedstawienie planu dziatania na rzecz
zerowej emisji

MAN Truck&Bus wprowadza na drogi mobilnos€ wolng od emisji CO2 dzieki mapie dro-
gowej, przygotowanej dla pojazdéw z napedem elektrycznym i wodorowyml®4. W tym celu
firma zawiera kilka spoétek. Gtowne zadania i obszary prowadzonych prac to: od 2021 roku
wodoér jako paliwo alternatywne w prototypach, od lat 2023-24 testy cigzaréwek H2 zapla-
nowane przez klientdw w ramach projektu Bayernflotte. Planowana tez wspotpraca badaw-
cza z uczelniami wyzszymi

Wydaje sie, ze w transporcie publicznym i dystrybucji podjeto decyzje: pojazdy elek-
tryczne na baterie sq Srodkiem wyboru. W zwigzku z tym MAN Truck&Bus oferuje juz seryjng
produkcje modeli Lion's City E i eTGE oraz pojazdu dystrybucyjnego eTGM. Catkowicie elek-
tryczna ciezardwka nowej generacji trafi na drogi od 2023 roku.

Poza tym, oprocz szybkiego rozwoju technologii akumulatoréw, wodér (H2) stanowi do-
brq opcje uzupetniajgcq jako paliwo alternatywne w transporcie dalekobieznym. Dlatego
koncern przedstawit swojg mape drogowq badan i rozwoju w tym zakresie: W zwigzku z tym
pojazdy prototypowe majq powstac juz w 2021 roku, zgodnie z aktualnie realizowanymi pro-
jektami rozwojowymi. MAN testuje zaréwno zastosowanie ogniwa paliwowego, jak i silni-
ka spalinowego H2. Zalety sq oczywiste: z jednej strony ta forma mobilnosci elektrycznej
jest bardzo przyjazna dla rodowiska. Podczas uzytkowania ogniwa paliwowe nie powodujqg
zadnych szkodliwych dla klimatu emisji, gdyz emitujq jedynie pare wodnq. Z drugiej stro-
ny, dzigki wytwarzaniu energii na poktadzie, wynoszgcy okoto 800 km zasigeg okazuje sie
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wystarczajgco duzy dla cigzarébwek o duzej tadownosci stosowanych do obstugi ruchu na
duze odlegtosci. Przy tym spalinowy silnik wodorowy oferuje tatwiej dostepne i solidniejsze
rozwigzanie dzieki dobrze znanej podstawowej technologii — moze zatem stuzy¢ jako tech-
nologia pomostowa. Praktyczne testy we wspotpracy z wybranymi klientami sg planowane
na lata 2023/24. Celem jest przetestowanie catego ekosystemu wodorowego w logistyce
transportu. W ramach tak zwanej bawarskiej floty MAN chciatby sprawdzi¢ wodér do uzytku
w dalekobieznym drogowym transporcie towarowym w ramach projektu konsorcjum wraz
z bawarskimi operatorami infrastruktury i partnerami spedycyjnymi. Wstepne rozmowy na
ten temat juz trwajq z rzgdem Bawarii. Zaplanowano tez wspoétprace z uczelniami wyzszymi.
Dr Frederik Zohm, cztonek zarzqdu ds. badan i rozwoju w MAN Truck&Bus, podkresla ,Bardzo
powaznie traktujemy naszg odpowiedzialno$¢ za srodowisko i spoteczefistwo, dlatego MAN
Truck&Bus zuzywa duzo energii na rozwdj alternatywnych uktadéw napedowych. Wodér
moze by¢ tutaj ciekawym rozwigzaniem, ale wtedy infrastruktura wymaga znacznej roz-
budowy. Cieszymy sig, ze mozemy przyczyni¢ sie do rozwoju odpowiednich pojazddéw - co
pokazujemy w naszym planie dziatania”.

4.7.4. Ocena wdrazania paliw alternatywnych
i alternatywnych zespotow napedowych przez MAN-a

Andreas Tostmann, dyrektor generalny MAN Truck&Bus SE oraz cztonek zarzqdu TRATON
SE, w 2020 roku na szczycie dotyczqgcym pojazddw uzytkowych, a zorganizowanym przez
Federalne Ministerstwo Transportu i Infrastruktury Cyfrowej (BMVI), stwierdzit ,Odrobilismy
swojq prace domowgq, teraz do politykéw nalezy nadanie odpowiedniego impulsu do szyb-
kiej realizacji”l®sl. Sformutowat tez swoje zgdania w stosunku do politykéw. ,Nowe alterna-
tywne napedy bedq drozsze od oleju napedowego. Ochrona klimatu wymaga zatem kon-
troli politycznej - to jedyny sposéb na osiggniecie parytetu kosztéw z pojazdami z silnikiem
Diesla”.

W szczegdlnosci dyrektor generalny MAN oczekuje jeszcze wigkszej inicjatywy ze strony
politykdw w zakresie koordynaciji odpowiednich interesariuszy, tak aby utworzenie ogdl-
nokrajowej infrastruktury dla pojazdéw uzytkowych z napedem elektrycznym na baterie
oraz sieci stacji paliw wodorowych mogto nastgpi¢ szybko. W szczegdlnosci w transporcie
dalekobieznym dostepnos¢ infrastruktury, wraz z kosztem paliwa, stanowi jedno z decy-
dujgcych kryteridbw, bezposrednio wptywajgce na to, czy firma transportowa wybiera al-
ternatywne uktady napedowe. Tostmann ,w kwestii infrastruktury, z uwagi na wysokie wy-
magania energetyczne ciezaréwek z zasilaniem akumulatorowym, sie¢ energetyczna, siet
elektryczna i dostepna ilos¢ energii elektrycznej to klucz do sukcesu. potrzebne tutaj”. Poza
tym postrzega optaty drogowe jako kolejng waznq dzwignieg. ,Popieramy reorientacje kryte-

65https://press.mantruckandbus.com/corporate/en/weve-done-our-homework/
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riow optat w oparciu o CO2 jako najwazniejszy czynnik oceny zamiast poprzednich klas Euro
(..) To porozumienie jest warunkiem wstepnym, aby na poczgtku 2023 roku Niemcy faktycz-
nie mogty uwzglednia¢ CO2 jako czynnik oceny w optatach za samochody cigzarowe. Nowa
optata za przejazd dla samochodoéw cigzarowych bedzie woéwczas kolejnym waznym bodz-
cem do skupienia sie na pojazdach niskoemisyjnych, podobnie jak programy odnowy floty”.

Andreas Tostmann podkres$la ,Z zadowoleniem przyjmujemy wsparcie rozwoju rynku
pojazddéw ciezarowych o napedzie alternatywnym za pomocq programoéw pomocowych.
Poprawi to warunki konkurencji dla nowych technologii! Jednak srodki na to wsparcie zde-
cydowanie powinny by€ kontynuowane po 2023 roku. Ochrona srodowiska ma szanse tylko
wtedy, gdy ze wzgleddéw ekonomicznych firmie transportowej optaca sie przestawi¢ na po-
jozdy wyposazone w najczystsze technologie”.

4.8. Rosenbauer CFT - pierwszy pojazd ratowniczo-
gasniczy poziomu 4.0

Rosenbauer, jak na jednego z branzowych lideréw przystato, przedstawit pierwszy po-
jozd pozarniczy ratowniczy/ratowniczo-gasniczy poziomu 4.0, nazwany Concept Fire Truck

(CFT), czyli koncepcyjny pojazd pozarniczy — Koncept Pojazdu Strazackiego Przysztoscileel,

Wiele godzin poswieconych przez inzynieréw firmy na teoretyczne rozwazania doty-
czqce tego, jak ma wyglgda¢ samochdéd bojowy przysztosci, sktonito ich mianowicie do
podgzania dotqd nieprzetartymi sciezkami postepu. W ten sposdb opracowano zupetnie
nowy, prototypowy wariant ratowniczo-gasniczy, juz dzis§ dajgcy przedsmak tego, jak bedg
wyglgdaé samochody bojowe jutra.

Przede wszystkim sama stylizacja, za ktérej przygotowanie odpowiadato Iconic Studio
z Linzu, pozostaje oczywiScie na skro$ przyszio§ciowa — futurystyczna, jednoznacznie wska-
zujgc na dalekosiezny i wybitnie perspektywiczny wymiar catosci. Niemniej stylizacja ta
mogta taka by¢€ dzigki: kompletnie nowej koncepcji budowy auta oraz szerokiemu wykorzy-
staniu tworzyw sztucznych, uzupetnionych o kluczowe komponenty aluminiowe, dajgcych
sie dzisiaj tatwo formowa¢ oraz otrzymywaé niemal dowolne ksztatty. W efekcie wzroko-
wo CFT wyrdznia sie nader dynamiczng sylwetkq, z duzym przeszkleniem kabiny i licznymi
liniami poprowadzonymi pod kgtem, jeszcze wzmagajgcymi wrazenia lekkosci i bojowej
agresywnosci. Przy czym, oprdcz tych kwestii wizualnych, kluczowg role w tym przedsiewzie-
ciu petniq zagadnienia czysto eksploatacyjne. W tym wymiarze rezultat prac specjalistow
stanowi ekstremalnie kompaktowy i zwrotny pojazd ratowniczy o niezwykle funkcjonalnym
designie, ale jednoczesnie ustanawiajgcy nowe standardy w dziedzinie ergonomii.

66 https://innovation.rosenbauer.com/de/concept-fire-truck/
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Generalnie postawiono na kompaktowo$€. W rezultacie podwozie, kabina kierowcy
wraz z opcjonalng kabing zatogi oraz zabudowa pozarnicza tworzg jednq cato$€. Bez-
spornymi zaletami takiego rozwiqzania sq szczegdlnie zwiekszona dynamika oraz stabil-
nos¢ ciezardwki, jej obnizona wysoko$¢, a zarazem maksymalne wykorzystanie przestrzeni
w skrytkach na sprzet ratowniczo-gasniczy oraz, co réwnie wazne, zwigkszona ochrona
strazakéw. M.in. kabiny kierowcy i zatogi tworzq jedng cato$¢ bez barier migdzy nimi, co
pozwala na idealne dopasowanie kabiny do zréznicowanych potrzeb (réznych) uzytkow-
nikdbw. Co wiecej, konstrukcja kabiny nie wymaga dalej, aby strazacy "wspinali sie” do nie;j.
Tak naprawde CFT bardziej przypomina raczej mobilne centrum dowodzenia, niz standar-
dowy samochéd pierwszowyjazdowy. Ogblnie ta tzw. zintegrowana kabina zatogi petni role
centrum komunikacyjnego i dowddczego. Przewidziana zatoga liczy tgcznie 8 oséb — 1+7.
W prezentowanym egzemplarzu zainstalowano 4 mocowania COMFORT do butli aparatéw
ODO oraz dwoje szklanych przesuwanych drzwi zatogi. Drzwi te, wraz z wysoko$ciqg dostepu
na poziomie zaledwie 150 mm, przektadajq si¢ na zdecydowanie szybsze i tatwiejsze wsia-
danie oraz wysiadanie. Te ostatnie czynniki petnig o tyle waznqg rolg, poniewaz sukcesywnie
mniejsza dostepnos¢ strazakéw w godzinach pracy, rosngca liczba kobiet i osdb starszych
w zawodzie oraz wzrost liczby zdarzen i coraz wieksza potrzeba wsparcia strazakéw za-
wodowych przez ochotnikbw wymuszq zmiang w koncepcji projektu i obstugi samochodu
pozarniczego.

Nastepna kluczowa cecha CFT to jego znaczna elastycznos¢ funkcjonalna. Pozwala
ona na szeroki doboér osprzetu, umozliwiajgcy skierowanie tego auta — jego przeznaczenie
do realizacji niezwykle szerokiego spektrum misji/zadan bojowych. Innymi stowy CFT jako
samochéd bojowy zaprojektowano tak, aby petnit role elastycznej bazy i odpowiednio wy-
posazony mogt by¢ zadysponowany do jak najszerszej gamy zdarzeh. Powyzsze wynika
z faktu, iz statystyki dziatah operacyjnych strazy pozarnych pokazujq, ze strazacy, szcze-
golnie w miastach i na terenach zurbanizowanych, coraz czesciej sq dysponowani do zda-
rzeh z zakresu ratownictwa technicznego bgdz innych miejscowych zagrozeh.

Jednocze$nie liczba wyjazdéw utrzymuje sie na podobnym poziomie. Bogato wyposa-
zone pojazdy ratownicze, pod kgtem posiadanego sprzetu, juz dzi§ wigc dos€ dobrze spet-
niajqg swojq roleg, ale w przysztoSci nie tylko wyposazenie, lecz rbwniez sam pojazd bedzie
musiat by€ niezwykle uniwersalny. Dlatego witasnie Concept Fire Truck to wielozadaniowy
wariant ratowniczy w kazdym calu. W jego zoptymalizowanej koncepcji przestrzennej znaj-
duje sie miejsce na dowolny, wymagany przed danq jednostke sprzet ratowniczo-gasni-
czy. Wyposazony w autopompe oraz zbiornik wody staje sie wersjq gasniczg, wyposazony
w zestaw narzedzi hydraulicznych moze by¢ wersjq ratownictwa technicznego, a zabiera-
jac na poktad sprzet specjalistyczny, znajdujgcy sie w tylnej czgséci zabudowy, jest uniwer-
salng odmiang ratowniczq. Odpowiednio wyposazony i szybko dostosowany moze tez staé
sig karetkq, w ktérej udzielane bgedq pierwsza pomoc czy medyczne czynnosci ratunkowe,
a nastepnie moze postuzy¢ do transportu poszkodowanych (w pozyciji lezqgcej) do szpitala.

W zwigzku z tym zabudowa z aluminium demonstratora z kazdej ze stron zawiera po
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trzy skrytki sprzetowe, zamykane lekkimi aluminiowymi zaluzjomi wodo- i pytoszczelny-
mi. W skrytkach tych wdrozono system mocowan COMFORT dla bezpiecznego przechowy-
wania i optymalnego zdejmowania. Do tego dochodzq oznaczenia kolorami dla dzwigni
i przetgcznikéw oraz system sterujgcy — ten ostatni to tzw. intuicyjny system sterowania
Rosenbauer oparty na technologii CAN dla wszystkich funkcji elektrycznych. System ga-
$niczy zawiera natomiast pompe NH35 zgodngq z EN 1028, o wydajnosci — przy normalnym
ciénieniu — 3000 I/min przy 10 barach i — dla stopnia wysokiego ci§nienia — 250 I/min przy
40 barach. Naped pompy moze by¢ elektryczny lub mechaniczny. Pojemnos$¢ zbiornika
wody okreslono zas na 1200 I. W tym przypadku jest to wartos¢ w zupetnosci wystarczajqca,
gdyz bazowo CFT powstat jako tzw. wydanie miejskie, pierwszowyjazdowe.

Oproécz tego, zgodnie z tendencjami charakterystycznymi dla poziomu 4.0, samochéd
musi cechowaé maksymalna elektryfikacja. Dlatego Rosenbauer postawit tu m.in. na w pet-
ni elektryczny uktad napedowy. Zamontowany silnik elektryczny uzyskuje moc maksymalng
350 kW, a sama niemal catkowita elektryfikacja systemu napedowego oznacza:

- doskonate przyspieszenia, niezwykle istotne dla odmian pozarniczych, w tym
w pierwszym rzedzie podczas dojazdu w miastach, gdy przejazd moze sie wigzac
z duzq liczbq zatrzyman i przyspieszen, wyniktych z natezenia ruchu ulicznego;

« mozliwo$€ odzyskiwania czesci energii i jej ponownego spozytkowania na poktadzie,
dzigki funkcji rekuperacji — w rezultacie energia normalnie tracona w trakcie hamo-
wania wskutek jej zamiany na energie cieplng moze by¢ znowuz wykorzystana jako
energia elektryczna, przyczyniajgc sie do poprawy ogdlnej wydajnosci energetycz-
nej samochodowego systemu CFT;

+ zerowq emisje substancji szkodliwych, w nastepstwie czego pojazd bez problemu
moze by¢ eksploatowany wewngqtrz budynkdéw, w tym mieszkalnych;

«  brak emisji gazéw wydechowych, co oznacza, iz pojazd moze znajdowac¢ sige w po-
mieszczeniach/halach z substancjami tatwo palnymi i wybuchowymi, ale oczywi-
§cie w granicach bezpieczenstwa;

« minimalng emisje hatasu;

« zdecydowane utatwienie rozlokowania elementéw wymagajgcych mechanicznego
zasilania z przystawki odbioru mocy — obecnie elementy te mogqg by€ umieszczone
bardziej tam, gdzie powyzsze wynika z dostarczania mechanicznego napedu, niz
z dgzenia do podniesienia ergonomii eksploatacii;

+ mozliwos¢ bardzo duzej swobody w aranzacji wnetrza, poniewaz w petni elektrycz-

ny uktad napedowy nie narzuca takich ograniczef w tej sferze jak uktad tradycyjny
— w petni mechaniczny. Dzigki temu wtasnie pojazd moze wyrézniac sie zwartymi,
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kompaktowymi wymiarami oraz tatwosciq dostgpu do kabiny i przedziatu sprzeto-
wego, m.in. w efekcie nisko poprowadzonego poziomu podtogi.

W ramach tej elektryfikacji w samochodzie wystepuje réwniez o$wietlenie wykonane
jedynie w technologii LED. Sq to: oSwietlajgce pole pracy zintegrowane bezcieniowe diody
LED o wysokiej wydajnosci, regulowane oswietlenie LED w kabinie zatogi oraz oSwietlenie LED
w skrytkach sprzetowych.

W zwiqzku z faktem, ze jeden z zasadniczych wyznacznikdéw poziomu 4.0 stanowiq po-
wigzane tgcznos¢ i sieciowos¢, model zaopatrzono m.in. w Hotspot WLAN oraz zintegrowane

w systemie zewnetrzne wyswietlacze.

CFT wyrdzniajq: diugos¢ 7600 mm, szerokos§¢ 2350 mm, wysoko$€¢ 3065 mm, rozstaw
osi 3800 mm, masa witasna bez srodkéw gasniczych 10500 kg, masa z petnymi zbiornikami
17600 kg, regulowany przeswit poprzeczny w zakresie 250-350 mm. Poza tym na wszystkich
kotach zatozono wytqcznie pojedyncze ogumienie.

Mozna zatem Smiato stwierdzi€, iz Concept Fire Truck to nie tylko drobny krok w przy-
szto§¢ w postaci unowoczeé$nionej zabudowy pojazdu, lecz takze zupetnie nowe, komplek-
sowe podejscie do tego, jak ma wyglgda¢ samochdd pozarniczy przysztosci. To de facto
studium projektowe, koncentrujgce sie na odpowiednich mozliwosciach bojowych, przy
jednoczesnym zwiekszeniu ergonomii, uniwersalnosci oraz zapewnieniu troski o srodowi-
sko naturalne. To co§, czego nie stworzono dotychczas w sektorze pozarniczym. Pierwszy
CFT petnit role jedynie demonstratora technologicznego i stanowit baze dla hybrydowego
Rosenbauer RT.

Latem 2017 roku w Rosenbauer podjeto strategicznie waznq decyzje: w oparciu o tech-
nologie CFT ma ruszy¢ seryjny rozwdj pojazdédw analogicznego typu! Cel polegat na ich
prezentacji na ostatecznie odwotanych targach Interschutz 2020. Niemniej od razu pojawity
sie kluczowe pytania: Jak zorganizowaé rozwdj? Jakie metody nalezy zastosowac? W jaki
sposbb powinien zosta¢ utworzony zespodt i ktérzy partnerzy zewnetrzni mogq zostac prze-
niesieni z naukowo i eksperymentalnie zorientowanego projektu CFT do rozwoju wyrobu

seryjnego?

Jednoczes$nie byto jasne, ze w dynamicznym Srodowisku elektromobilnosci nie moz-
na stosowac¢ czysto klasycznych metod zarzgdzania projektami, ale projekt musi by¢ pro-
wadzony tzw. metodami zwinnymi. Od samego poczgtku, zgodnie z podejsciem ,otwartej
innowaciji”, celem stato sie wiec pozyskanie klientdéw wykazujgcych duze zainteresowanie
wtgczeniem sie juz na starcie w rozwdj serii CFT, aby aktywnie poméc w ksztattowaniu pro-
cesu rozwoju, a nastepnie rowniez w przeprowadzeniu préb w rzeczywistym uzyciu. Spe-
cjalisci z Rosenbauera byli tez Swiadomi, ze aby osiqgng¢ ten cel, nalezy zadba¢ o to, aby
zespot programistow mogt w petni i bez rozpraszania sie skoncentrowa¢ na tym zadaniu!
To sktonito podmiot do utworzenia wtasnego, wewnetrznego start-upu. 18 sierpnia 2017 roku
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zostata w takim razie zatozona firma Rosenbauer E-Technology Development GmbH (RED),
ktérej gtdwne zadanie polega na wdrazaniu rozwoju serii i tym samym pozycjonowaniu sig
jako centrum kompetencyjne w zakresie e-mobilnosci w grupie Rosenbauer. Zaczynano od
matego zespotu programistdow, a wigkszos¢ inzynieréw rekrutowata sie wewnetrznie z pro-
jektu CFT.

Na tym wstepnym etapie pojawito sie oczywiscie wiele znakdéw zapytania - szczegdlnie
w zakresie organizacji projektu. Kluczowa kwestia dotyczyta tego, jak uda sie wdrozy€ pro-
dukcje seryjng w mniej niz 3 lata i przy matym zespole, skoro duzi producenci ciezarowek
robiq niewielkie postepy we wdrazaniu strategii e-mobilnosci, nawet przy znacznie wiek-
szym wykorzystaniu zasobow?

Od samego poczqtku zdecydowano sie na uzycie metody Scrum. Podczas pierwszego
warsztatu inauguracyjnego wszystkie niezbedne pakiety zadan mozna byto zebrag, usze-
regowa¢ pod wzgledem waznosci i oceni¢ za pomocg punktéw fabularnych zgodnie ze
stopniem ich trudnosci — wymogami co do poswigconych zasobéw. Od tamtej pory byto
zatem wiadomo, ze od jesieni 2017 roku do czerwca 2020 roku osoby zaangazowane bedq
musiaty przejs¢ przez prawie 2500 punktéw fabularnych - okoto 75 punktéw fabularnych
miesigcznie, co oznaczato swoisty comiesieczny sprint.

4.8.1. Elektryczny uktad napedowy RT

CFT (Concept Fire Truck) byt miarg wszystkiego pod wzgledem funkcjonalnosci, ergo-
nomii i dynamiki jazdy. Wszystko to musiato zosta¢ uwzglednione w rozwoju serii przynaj-
mniej na tym samym poziomie. Jedynie pojemno$¢ akumulatora, w pojezdzie koncepcyj-
nym wynoszqca 20 kWh, nadal okazata sig zbyt niska, aby mozna jq byto uznaé¢ za zdatng
do uzytku. Z oceny danych telematycznych zespot wiedziat bowiem, ze bedzie potrzebowac
co najmniej 50 kWh, aby méc elektrycznie obstugiwa¢ wigkszoS¢ operaciji przeciwpozaro-
wych. Jesli jednak topologia w miesScie jest bardziej wymagajqca lub niezbedny okazuje
sie wigkszy promien dziatania, konieczna moze by¢ tez dodatkowa pojemnos$€.W 2018 roku
Rosenbauerowi udato sie znalez¢ idealnego partnera do dostawy elektrycznego uktadu na-
pedowego w postaci Volvo Penta. Volvo Penta, jako spbtka zalezna Grupy Volvo i wieloletni
partner Rosenbauera przy dostawach silnikéw D16 dla lotniskowych samochoddw strazac-
kich — ratowniczo-gasniczych z linii PANTHER, ma dostep do know-how Grupy Volvo, ktérej
do tej pory dostarczona flota elektryczna sktada sie z ponad 4500 autobuséw oraz cieza-
réwek z rodzin FL i FE. Co wigcej, model FE-Electric uchodzi za jednego z pionieréw w sekto-
rze elektrycznych ciezaréwek. | to wiasnie z tego systemu modutowego austriacki podmiot
otrzymuje wszelkie komponenty wysokonapieciowe, takie jak akumulatory, silniki elektrycz-
ne i elektronike, oraz jednostki sterujgce, w tym uktad chtodzenia opracowany specjalnie
dla Rosenbauera.
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Rowniez BMW Group od dawna wspodtpracuje z Rosenbauerem. W 2014 roku rozpoczegto
specjalne partnerstwo rozwojowe z BMW Group dla CFT, a 6-cylindrowy silnik wysokoprezny
do aut osobowych o pojemnosci 3 litrow i mocy 200 kW zostat wdrozony dla wzrostu za-
siegu, jako tzw. zwiekszacz zasiggu. Dlatego Rosenbauer chciat wigczy€ ten wysokowydaj-
ny silnik do rozwoju seryjnego i mogt z powodzeniem kontynuowaé wspotprace rozwojowq
z BMW Group oraz zawrze¢ statqg umowe na dostawe 6-cylindrowych silnikdw wysokoprez-
nych B57 z fabryki silnikbw BMW w austriackim Steyr.

Energia ze zwigkszacza zasiggu napedza generator z systemu modutowego Volvo za
posrednictwem skrzyni rozdzielczej. Uktad ten potqczono jeszcze do pompy wody gasniczej
za posSrednictwem tej samej skrzyni rozdzielczej. Dzigki temu pompa moze by¢ napedzana
elektrycznie lub mechanicznie. Jako partnera odpowiedzialnego za opracowanie tej inteli-
gentnej przektadni wybrano firme Régelberg, nie tylko ze wzgledu na rozlegtq wiedze tego
niemieckiego producenta przektadni i wysoki poziom integracji pionowe;j.

Niemniej nawet najsilniejszy naped jest bezuzyteczny, jesli nie przeniesie sie sity nape-
dowej na droge. Podobnie jak w przypadku CFT, w rozwoju egzemplarzy seryjnych zasto-
sowano niezalezne zawieszenie két. Zostato to pomysinie wdrozone wespdt z wieloletnim
dostawcq Rosenbauera w tej sferze — Kesslerem. Ponadto Kessler odpowiada za rozwéj
mechanizmoéw réznicowych i dwustopniowego - z redukcjg w piastach kot — przeniesienia
napedu. Poza tym w CFT testowano zawieszenie hydropneumatyczne. Podczas rozwoju se-
rii chciano spetni€ wymagania klientéw dotyczgce pokazanej w CFT kontroli poziomu, ale
technologia powinna by¢ prostsza i bardziej przyjazna w konserwacji. Amerykanska firma
Hendrickson miata odpowiednie rozwigzanie dla tych wymogoéw w postaci solidnych sitow-
nikbw pneumatycznych, umozliwiajgcych podnoszenie i opuszczanie pojazdu z przeswitu
175 mm do ponad 350 mm.

Pojazd wazqcy do 18000 kg musi by¢é hamowany — musi zahamowac! Chociaz zasto-
sowanie wielostopniowej regulacji rekuperacji jest zwykle wystarczajgce w ptynnym ruchu
ulicznym, ale zawsze pojawia sig moment, w ktérym sita hamowania odgrywa kluczowe
znaczenie. W przypadku pojazddw seryjnych Knorr-Bremse stat sie wtasciwym partnerem
rozwojowym z pionierskimi technologiami (ABS, ESP i ADM). Juz podczas pierwszych jazd
prébnych przedstawiciele Rosenbauera byli zachwyceni wysokq i tatwq do kontrolowania
sitg hamowania.

W celu spetnienia wymagan bezpieczefistwa funkcjonalnego wg ISO 26262 zdecydo-
wano sie na partnera, ktérego komponenty elektroniczne sqg odpowiednio certyfikowane.
Tym partnerem zostat TTControl, producent elektronicznych jednostek sterujgcych, specja-
lizujgcy sie w maszynach mobilnych, z ktérym Rosenbauer wdraza tez niezbedne elementy,
konieczne do pomysinej certyfikacji catego pojazdu zgodnie z ISO 26262.

Oprocz PANTHER, AT, ET i AVENGER, moodley byt réwniez odpowiedzialny za projekt CFT.
W rozwoju seryjnym wprowadzono jeszcze bardziej funkcjonalng koncepcije, aby spetni¢
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wszystkie normy i przepisy. Wyzwanie polegato na tym, by nie rezygnowac¢ z zadnych ergo-
nomicznych zalet CFT. Wregcz przeciwnie — gtbwnie przy projektowaniu wnetrza, wiele usta-
lef i sugestii ulepszen z CFT zostato pomysinie wdrozonych.

4.8.2. Jednak nie Interschutz 2020

Prace rozwojowe i budowa pierwszych pojazddw przedseryjnych szty petng parq,
gdy w marcu 2020 roku COVID-19 pokrzyzowat plany. W rezultacie targi Interschutz zo-
staty przetozone! Niemniej wkroétce stato sie jasne, ze zespdt nadal bedzie pracowaé
na petnych obrotach, by pomimo Covid zdgzy¢ przed pierwotng datqg Interschutz, aby
zaprezentowa¢ pierwszy model seryjny — RT Prototype 1. Po prawie 3 latach rozwoju
i ponad 2500 punktach fabularnych przygotowat go razem z partherami rozwojowymi!
| udato sie - w samq pore na start wirtualnego Interschutz, 14 czerwca 2020 roku za-
prezentowat RT w stylu Erlkénig! To takze zapoczgtkowato intensywnq serie testow po-
jazdéw przedseryjnych - najpierw proby wewnetrzne, a pdzniej sprawdziany odbiorcze
przeprowadzane przez straz pozarng w Berlinie, Amsterdamie i Dubaju - zanim przed
kohcem 2020 roku — zgodnie z pierwotnym planem - pojazdy te mogty przejs¢ do te-
stow w warunkach rzeczywistych na miejscu.Pierwszy hybrydowy ratowniczo-gasniczy
pojazd strazacki z przetomowymi nowymi funkcjami: w petni elektryczny naped, rewolu-
cyjna architektura oraz cyfrowa obstuga i petna tgcznoscélen,

Do tego zwiekszacz — przedtuzacz zasiegu jako dodatkowa jednostka zasilajgca oraz
zasilanie wielu punktéw odbioru, w tym krytycznych, poprzez wbudowane baterie wysoko-
napieciowe

Rosenbauer trzy lata pracowat nad rozwojem swojego innowacyjnego produktu, ozna-
czonego jako RT — Revolutionary Technology - Rewolucyjna Technologia. Teraz pierwsze trzy
pojazdy z serii pilotazowej trafity juz do klientéw. Hybrydowe samochody ratowniczo-gasni-
cze znacznie wyprzedzajq swoje nowoczesne standardowe odpowiedniki niemal w kazde;j
kluczowej rozpatrywanej sferze: operacyjnych korzysci taktycznych, opcji zatadunku oraz
wyposazenia przeciwpozarowego. Dlatego pod kazdym sq wzgledem rewolucyjne. Wraz
z RT Rosenbauer nie tyle wiec wprowadza na rynek dalszy rozwoju istniejgcej koncepciji po-
jozdu, ale zamiast tego zaproponowat zupetnie nowq wizje oraz innowacyjngq implementa-
cje wariantu strazackiego. W szczegdlnosci rewolucyjne sq technologia napedu, architek-
tura, funkcjonalnos¢ i tgcznos€, wskutek czego RT idealnie nadaje sie do codziennych zadah
wykonywanych w strazy pozarnej przysztosci (fire department of the future ).

67 https://www.rosenbauer.com/de/int/group/presse/wirtschaftspresse/wirtschaftspresse-detail/nd/rosenbauer-startet-den-internatio-
nalen-verkauf-seiner-rt-modellreihe-mit-hybridem-antrieb, https://www.rosenbauer.com/de/int/presse/fachpresse/nd/vorhang-auf-fu-
er-den-rt

264



Jednq z wielu cech wyrézniajgcych RT jest jego niezrownana dynamika jazdy. Dwa sil-
niki elektryczne generujq tgczng moc do 360 kW (490 KM) i ze wzgledu na swojq charakte-
rystyke pracy zapewniajg RT naped i przyspieszenia poréwnywalne tylko do lotniskowych
wersji ratowniczo-gasniczych z silnikami o mocy 1000 KM. Przy tym dwubiegowa skrzynia
przektadniowa gwarantuje petny moment obrotowy nawet podczas ruszania na wzniesie-
niach oraz wystarczajgcg przyczepnos¢ na stromych wzniesieniach. Réwniez stabilne za-
chowanie auta podczas jazdy i wynikajgce z tego bezpieczenstwo poruszania sie nalezq
do bezkonkurencyjnych. RT otrzymat tzw. podwozie niskopodtogowe z rurowq ramq miedzy
dwiema osiami, w ktérej zainstalowano akumulator trakcyjny o masie okoto 550 kg. W ten
sposbb uzyskano znacznie nizszy Srodek ciezkosci niz w wersjach strazackich budowanych
na podwoziach klasycznych ciezardwek. RT moze si¢ wiec bezpiecznie utrzymywaé na dro-
dze, nawet podczas szybkiego pokonywania zakretéw.

Do tego RT wyréznia wysokg manewrowos¢, wynikajgca z niezaleznego zawieszenia koéf,
opracowanego specjalnie dla tego modelu. Powyzsze pozwala na praktyczne potgczenie
wymagan w zakresie zawieszenia, kqta skretu i napedu na wszystkie kota. Niezalezne za-
wieszenie kbt zabezpiecza znacznie wiekszy kqt skretu, a tym samym mniejszy promien za-
wracania w stosunku do konwencjonalnych typow z napgdem na wszystkie kota. W porow-
naniu z rozwigzaniami ze sztywng osiq zapewnia tez lepsze komfort i dynamike jazdy. W RT
z najkrétszym rozstawem osi (3800 mm) érednica zawracania wynosi okoto 15,00 m, a przy
wtgczonym uktadzie kierowniczym tylnej osi — z kotami przednimi i tylnymi ustawionymi
przeciwbieznie — ulega redukcji do zaledwie 12,50 m. Optymalizuje to manewrowo§¢ w wq-
skich uliczkach i umozliwia precyzyjne manewrowanie w tzw. trybie kierowania kraba (kie-
rowanie uko$ne — poruszanie sie po skosie). Szczegélne na obszarach miejskich, podczas
wyprzedzania innych uczestnikdw ptynnego ruchu, czy na szybko przejezdzanych zakretach
o matym promieniu albo w trakcie jazdy po wqgskich drogach i pod niskimi przejazdami, RT
o tgcznej masie zaledwie 18 ton wyraznie przewyzsza klasyczne pojazdy uprzywilejowane.
Wynika to nie tylko z jego zwinnosci i zwrotnosci, ale i z kompaktowych wymiaréw. Przy roz-
stawie osi 3800 mm RT ma zaledwie 2,35 m szeroko$ci i 7,30 m dtugos$ci. Poza tym jest do-
stepny z rozstawami osi 4100 mm i 4400 mm, a jego wysoko$¢ przy — obnizonym poziomie
oraz bez osprzetu i nadbudowy — réwna sig zaledwie 2,90 m.

Kolejny specjalny wyrdznik RT to zawieszenie pneumatyczne z mozliwosciq wyboru po-
ziomow jazdy. W rezultacie prze$wit pod osiami podczas jazdy da sie dopasowaé do terenu
lub sytuacyjnej potrzeby: warto§¢ skoku mozna ustawi¢ na 250 mm dla jazdy po drogach,
350 mm dla jazdy po nierdwnym terenie i 470 mm dla przejozdu przez zalane drogi (tryb
Watt). Z drugiej strony, podwozie pozwala na obnizenie przeswitu pod osiq w najnizszym
punkcie do 175 mm, w celu zmniejszenia do minimum wysokoéci wejscia do kabiny. Skutkuje
to bezpiecznym, wygodnym i szybkim wejsciem do kabiny zatogowej oraz eliminuje poten-
cjalne ryzyko obrazen, gdyz nie istnieje konieczno$¢ wchodzenia po schodach, jak w przy-
padku konwencjonalnych pojazdéw tej wielkosci. Ponadto wymog dotyczqcy tradycyjnych
stopni na zawiasach staje sie przestarzaty, poniewaz po opuszczeniu auta maksymalna
wysokos¢ zatadunku ulega redukcji do nieco ponad dwdéch metréw. Powyzsze umozliwia
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wyjecie sprzetu z przedziatdw sprzetowych na poziomie gruntu, nawet tych zainstalowa-
nych na gérze, i stanowi zauwazalne odcigzenie w pracy, gtdwnie dla personelu ratunko-
wego, muszgcego podnosic ciezki sprzet z pojazdu i sktadowa¢ go ponownie na codziennie.
Dostepne sq takze reczne i elektryczne urzqdzenia do opuszczania, na przyktad drabina
rozsuwana na dachu.

Zasadniczo cata architektura pojazdu RT zostata zaprojektowana z mys$lg o ergono-
mii. Dotyczy to nie tylko wysokosci roboczych siedmiu przestronnych przedziatdbw na wy-
posazenie - z ktérych jeden znajduje sig z tytu - ale i kabiny zatogowej z duzq przestrzeniq
nad gtowq przy wsiadaniu i wysiadaniu oraz podczas siadania. Przy tym, dzieki nowym,
wysokowydajnym tasmom LED na galerii dachowej, RT generuje wokét siebie optymaine,
bezcieniowe Swiatto robocze, a wszelkie funkcje da sie obstugiwaé intuicyjnie. Koncepcja
obstugi obejmuje na przyktad konfigurowalne przyciski awaryjne, za naci$nieciem jednego
przycisku aktywujgce kilka funkcji.To ma by¢ przyszio§¢ dziatah gasniczych - a RT przewi-
duje to wszystko: wszelkie funkcje pojazdu ratunkowego, od oswietlenia po sprzet gasniczy,
sqg sterowane cyfrowo, a wszelkie wqtki operaciji tgczq sie w pojezdzie, petnigcym tu role
centrum dowodzenia. Przy czym w RT oczywiscie nadal istniejg konwencjonalne przetgczniki
i przyciski, ale sg one obstugiwane gtéwnie za pomocqg centralnego ekranu dotykowego.
17-calowy wyswietlacz jest umieszczony posrodku pulpitu sterowniczego, ktéry moze by¢
wygodnie obstugiwany przez dowddce na siedzeniu pasazera oraz oglgdany z dowolnego
miejsca w kabinie zatogi. Dodatkowy panel sterowania pompq znajduje z tytu samochodu.
Ponadto wiele funkcji zwigzanych z operacjg mozna wyswietla¢ i obstugiwaé z zewnqtrz po-
jozdu za pomocq urzgdzen mobilnych, takich jak tablet Rosenbauer EMEREC.

Kolejna innowacja polega na tym, ze petng tqgcznos¢ zapewnia niezalezna, bezpieczna
sie€ W-LAN, zainstalowana w samym RT. Za posrednictwem systemu zarzgdzania pojaz-
dami Rosenbauer w dowolnym momencie mozna wiec sprawdzi¢ pozycje, dziatanie i stan
auta. RT mozna réwniez wigczy€ do nadrzednego systemu zarzgdzania flotq. Dzigki syste-
mowi zarzgdzania operacjami i informacjq EMEREC, RT staje sie centralnym weztem komu-
nikacyjnym i moze by¢ jeszcze uzywany do bezprzewodowego sterowania robotami, dro-
nami oraz systemami czujnikow.

Uktad kabiny i rozmieszczenie siedzeh konferencyjnych wspierajq funkcje RT jako mo-
bilnego centrum operacyjnego. Kabiny kierowcy i zatogi nie sq przestrzennie podzielone
§ciang, ale tworzq jednq catos¢. Fotele kierowcy i dowddcy mozna obréci¢ na boki w kie-
runku wnetrza pojazdu o 90°, z kolei po bokach nad nadkolem osi przedniej moze siedzie€
maksymalnie czterech cztonkéw zatogi, a nawet trzej kolejni mogq siedzie€ przodem do
kierunku jozdy na siedzeniach na tylnej scianie kabiny. Umozliwia to bezprecedensowq in-
terakcje i komunikacje na poktadzie, pozwalajgc na prowadzenie odpraw w ostonie przed
wiatrem i zmianami pogody, w ciszy i spokoju. Co wiecej, ogoét istotnych danych, takich jak
plany budynkéw, obrazy z kamer, mapy cyfrowe, stan dostaw itp., jest dostgpnych na cen-
tralnym wyswietlaczu.
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W razie wypadku integralna konstrukcja kabiny RT przektada sie na wysoki poziom bez-
pieczefstwa biernego. Kierowce RT wspiera wiele systemoédw wspomagajgcych, w trudnych
sytuacjach pomagajgcych unikngé wypadkéw. Nalezg do nich elektroniczne lusterka ze-
whnetrzne o znacznie powiekszonym polu widzenia w celu wyeliminowania martwych punk-
tow. Do tego zakrzywione Swiatta RT poprawiajq identyfikacje pieszych podczas skrecania,
a zintegrowana kamera tylna zapewnia petng widocznos$¢ do tytu.

4.8.3. System hybrydowy Rosenbauera

RT zaopatrzono w jeden lub opcjonalnie dwa akumulatory wysokiego napiecia, kaz-
dy o pojemnosci 50 kWh, ktére nie tylko zasilajg naped trakcyjny, ale i dostarczajq ener-
gie elektryczng w punkcie poboru. Kilka urzqgdzen zewnetrznych, takich jak wentylatory lub
pompy gtebinowe, o catkowitym poborze mocy do 18 kW, moze by¢ jednocze$nie obstugi-
wanych przez gniazdo zasilania. Pompa wody gaéniczej moze by¢ obstugiwana elektrycznie
za pomocq generatora lub przez przedtuzacz zasiegu (silnik wysokoprezny). Do krétszych
operaciji gasniczych wystarczy energia RT z akumulatorami w wersji 100 kWh. W przypadku
dtuzszych operacji stosuje sie przedtuzacz zasiggu, sktadajqcy sie z szeSciocylindrowego
silnika wysokopreznego BMW o mocy 200 kW/272 KM i generatora mocy. Dzieki temu tan-
demowi RT staje sie w petni zintegrowang elektrowniq, bedgca w stanie automatycznie
tadowac¢ swoje akumulatory, gdy zuzywa sige wigcej energii niz magazynuje. W rezultacie RT
osiqga czasy pracy powyzej specyfikacji normy EN 1846. Zewnetrzne tadowanie akumula-
toréw moze odbywac¢ sie za pomocq prqdu przemiennego ze standardowych gniazd prze-
mystowych lub odpowiednich stacji tadowania prgdu statego. Przy petnej mocy tadowania
wynoszqgcej 150 kW wystarczy kwadrans, aby podnie§¢ poziom natadowania obu akumula-
toré6w wysokonapieciowych (100 kWh) z 50% do 80%.

4.8.3. Wiecej niz pojazd strazacki

RT to petnoprawny ratowniczo-gasniczy miejski wariant przeciwpozarowy, zawierajgcy
bogate wyposazenie bojowe. Kompletacja obejmuje bowiem m.in. wbudowane autopompy
Rosenbauer N/NH25 o wydajnosci 2500 I/min przy 10 barach i 400 I/min przy 40 barach oraz
N/NH35 o wydajnosci 3500 I/min przy 10 barach i 400 I/min przy 40 barach. Pompy mogq
by¢ instalowane i tgczone z systemem dozowania Srodka pianotwérczego wokdt pompy lub
systemem dozowania bezposredniego wtrysku. Ze wzgledu na przyjete rozwigzania modu-
towe, pojemnosci zbiornikdéw na wode wynoszq od 1000 | do 4000 |, a zbiornikéw na srodki
pianotwércze od 50 | do 400 I. Centralny doptyw wody umieszczono z tytu, a nasady ci-
§nieniowe zlokalizowano w obu tylnych skrytkach 5 i 6 o petnej wysokosci oraz opcjonalnie
z przodu i na dachu. Do tych wyj$¢ mozna podtgczyé wiezyczke — dziatko wodno-pianowe
Rosenbauer RMI15 o wydajnosci 1500 I/min — zainstalowane na zderzaku i na dachu - jako
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wiezyczka dachowa — lub RM35 o wydajnosci 3500 I/min, ale wytqcznie jako dziatko dacho-
we — wiezyczke dachowq.

Ponadto RT nadaje sie jako transporter zaopatrzenia/zatogi i doskonale sprawdza sie
jako odmiana dowodzenia, poniewaz mozna go np. wyposazy¢ w drona, aby za posrednic-
twem systemu zarzgdzania operacjaomi EMEREC zapewni¢ perspektywe widoku z powietrza
do rozpoznania i monitorowania misji. To nie tylko $wiadczy o jego wszechstronnosci, lecz
i o tym, ze jest czym$ wigcej niz tylko najnowocze$niejszym sprzetem: po prostu juz dzisiqj
wyznacza pewne standardy na przysztose€.

Dzigki RT straz pozarna moze dotrze¢ na miejsce zdarzenia w petni elektrycznymi Srod-
kami transportu, w ten sposéb eliminujqc lokalne emisje. Poza tym rekuperacja za pomo-
cq silnikdéw elektrycznych zmniejsza zuzycie hamulcdéw, a tym samym ogranicza tworzenie
drobnych czgstek pytu. Stanowi to wielkq zalete dla ludzi i Srodowiska, szczegdlnie na ob-
szarach miejskich, gdzie wystepujg duza liczba interwencji stuzb ratowniczych i znaczne
natezenie ruchu. Z kolei na etapie dziatania emisja spalin i poziom hatasu sq zmniejszone,
gdyz energia potrzebna do oswietlenia i wyposazenia technicznego pochodzi z wysokona-
pieciowych systemoéw magazynowania energii. Poprawia to warunki pracy wokoét pojazdu,
redukuje poziom stresu ekip ratowniczych i, co nie mniej wazne, przynosi korzysci lokalnym
mieszkahcom.

4.9. Krone

Na obecnym etapie elektryfikacja nie tylko dotyczy samych samochodow, ale i powig-
zanych z nimi naczep czy przyczep. W tym wymiarze na jednego z lideréw rynkowych wyra-
sta niemiecka rodzinna firma Krone.

Na poczgtku wrzednia w swojej centrali w Werlte Krone zorganizowato specjalne spo-
tkanie prasowe. W jego trakcie zaproszonych dziennikarzy zapoznano z najnowszymi opra-
cowaniami, dotyczgcymi zaréwno sfery hard ware — samych naczep i zabudoéw, jak i — sys-
tematycznie zyskujgcego na znaczeniu — software. Pierwotnie te premierowe propozycje
miaty by¢ oficjalnie przedstawione podczas wrzesniowych targdéw IAA Nutzfahrzeuge w Ha-
nowerze, odwotanych jednak ze wzgledu na sytuacje pandemiczng zwigzang z Covid-19.

4.9.1. Wspoétpraca Krone z THT New Cool

Krone nadal ulepsza swoj program zréwnowazonego rozwoju w transporcie chtodni-
czym. W tym celu w 2018 roku rozpoczeto wspotprace z holenderskim specjalistg w dziedzi-
nie elektryfikacji takich jednostek przewozu — firmg THT New Cool. Oba podmioty zacie§nity
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te kooperacje i opracowaty 12 kolejnych jednostek najnowszej generacji. W rezultacie Krone
Cool Liner zostaty catkowicie przystosowane do zasilania elektrycznego. W tym celu druga
o$ tych 3-osiowych naczep zaopatrzono w silnik elektryczny o mocy 15 kW. Dzieki temu moze
by¢ wykorzystywana jako tzw. 0§ rekuperacyjna, odpowiadajgca za dostarczanie energii
elektrycznej do zestawu akumulatoréow zamontowanego wzdtuznie pod podtogg. Akumula-
tor trzeciej generacji wazy tylko 320 kg oraz cechuje si¢ pojemnosciq 17,5 kWh i za posred-
nictwem inteligentnego uktadu elektroniki sterujgcej zapewnia catkowicie wystarczajgce
dostawy energii do w petni elektrycznego ukiadu chtodzenia. Eliminuje to w Cool Liner po-
trzebe stosowania specjalnej agregatowej wysokopreznej jednostki napedowej. Poza tym,
pomimo dodatkowego zestawu akumulatoréw, catkowita masa w petni zelektryfikowane;j
naczepy chtodni pozostaje taka sama, jok w przypadku tradycyjnie chtodzonej naczepy
wyposazonej w petny zbiornik oleju napgdowego. Znacznie zmniejsza to zuzycie paliwa oraz
zanieczyszczenie CO2 i czgstkami statymi. Jednocze$nie redukuje emisje hatasu z uktadu
chtodzenia. W rezultacie transport zywnosci znacznie mniej obcigza centra miast i obszary
gesto zaludnione oraz utatwia planowanie ruchu przyjaznego dla klimatu.

Wspotpraca Krone - THT New Cool w zakresie zrbwnowazonego rozwoju w ramach tak
zwanego projektu Futuricum okazata sig szczegdlnie udana. Krone Cool Liner jest nie tylko
w petni elektryczny, ale takze ciggnik Futuricum dziata wytqcznie na energie elektrycznq.
Migdzy innymi ten ,transport zeroemisyjny” ("Zero Emission Transportation”) przemawia do
ekspertoéw ds. logistyki z Nagel Group oraz do wytwércy innowacyjnych lekkich smoothie
i napojow.

4.9.2. Innowacja z wieloletniq tradycjg - w petni
elektryczne naczepy chitodnicze New Cool

Krone od dawna jako najwyzszy priorytet stawia zrbwnowazony rozwoj w transporcie,
nie tylko od czasu wspotpracy z THT New Cool. Firma nalezy bowiem do pionieréw w zakresie
odzysku energii elektrycznej w transporcie chtodniczym, gdyz program Krone REnergy uru-
chomita juz w 2012 roku. W tym przypadku Krone Cool Liner zostat nawet wyposazony w dwie
osie rekuperacyjne, ktére do uktadu chtodzenia generowaty energie elektrycznqg z energii
hamowania. Co wigcej, za rozwdj w ramach projektu REnergy w 2013 roku Krone otrzymato
Europejskg Nagrode Transportowq za Zrownowazony Rozwoj. Powyzsze utorowato droge dla
szeregu przysztych zmian.

New Cool to naczepa chtodnia, pobierajgca energie ze specjalnej osi i przez zewnetrzny
kabel. Gdy naczepa chtodnia hamuje, specjalna 0§ Valx wytwarza energie. Im bardziej ta
naczepa wigc spowalnia, tym wigcej energii generuje. Energia jest przechowywana w pa-
kiecie baterii. Do realizacji chtodzenia agregat chtodniczy Carrier Vector 1550 E niezbednqg
energie pobiera z tego pakietu.
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Technologia New Cool moze by¢ wprowadzona do naczepy chtodni kazdej marki,
a sama zabudowa chtodnicza moze by¢ dostarczona w dowolnej specyfikacji docelowej,
jakq sobie tylko zazyczy klient. W latach 2014-2017 na drogach w Holandii odbyta sie faza
testowa z 22 naczepami. W 2018 roku na rynku pojawito sie 25 chtodni New Cool, a od dru-
giego kwartatu 2019 roku podmiot pozostawat gotowy do uruchomienia produkcji seryjne;.

Za gtébwne zalety tego rozwigzania uwaza sie:

« chtodzenie za pomocqg bardzo cichego, w petni elektrycznego uktadu chtodzenia.

Poziom hatasu ksztattuje sie znacznie ponizej standardu PIEK;
« brak zuzycia oleju napgedowego, a zatem brak emisji CO2 i czgstek statych;
- codzienne oszczednosci na poziomie 30 litrow oleju napedowego!;
« brak silnika wysokopreznego, a tym samym mniejsze wymagania konserwacyjne;
«  brak zbiornika oleju napedowego, co eliminuje mozliwos¢ kradziezy tego paliwa;

« chtodzenie niezalezne od ciggnika. Zapewnienie chtodzenie nawet bez potgczenia

z ciggnikiem;

+ mniejszy nacisk na tylng 0§ ciqgnika, poniewaz brak silnika wysokopreznego powo-
duje, ze nie naciska on na siodto i tym samym na ciggnik.

Co takze wazne, w normalnej eksploatacji New Cool okazuje sig nie drozsza, niz normal-

na naczepa, a dtugos¢ jej zycia powinna wynies¢ przecigtnie od 10 do 15 lat.

4.10. Sisu

W przewozach ponadgabarytowych — jako ciezkie ciggniki siodtowo-balastowe czy
w lesnych zestawach HCT - z powodzeniem da sie wprowadzi¢ cigzaréwki z napgdem hy-
brydowym - spalinowo-elektrycznym. Warianty takie — jako jedyna dotgd - proponuje fih-

ska firma Sisulesl.

Po czesci eksperymentalny, po czesSci prototypowy egzemplarz hybrydowej cigzaréw-
ki Hybrid zostat ujawniony przez Sisu Auto podczas odbywajgcych sie od 18 do 20 maja
2017 roku w rodzimej miejscowosci Jyvaskyla targédw Kuljetus 2017. Pokazany tam pojazd

68 https://sisuauto.com/sisu-auton-strategiset-tavoitteet-vientitoiminnassa/, https://sisuauto.com/en/sisu-polar-hybrid-deliveries-
-commence/ https://sisuouto.com/sisufpolctrfhybridfmollistofviefkuormofoutojenfhuipputehotfuuteenfluokkoan/
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byt pierwszym w historii tego podmiotu wykonaniem spalinowo-elektrycznym. W sierpniu
2018 roku hybrydowe Sisu w wariacie przeznaczonym do obstugi sektora leSnego najpierw
— w dniach 10-11 sierpnia — zaprezentowano zas na najwazniejszej lokalnej imprezie targo-
wej i wystawie samochodowej Power Truck Show, Kauhavan Aldhdrmé, potem — pod koniec
sierpnia — byt dostepny na pokazie FiInnMETKO w Sisun osasto.

Na tym etapie w sferze komercjalizacji takich aut przedsiebiorstwo przechodzito z fazy
projektowo-testowej do wdrozeniowej. Dostawy pierwszych sztuk z hybrydowym réwnole-
gtym systemem napedowym rozpoczety sie bowiem juz wiosng 2017 roku. Jak oczekiwano
wtedy, popyt na takie wydania w pierwszym rzedzie miat pochodzi¢ z sektoréw budowla-
nego, kopalnictwa — kopalfh odkrywkowych oraz leSnego — do wywozu dtuzycy z lasu. Nie
dato sie takze wykluczy¢ wigkszego zainteresowania ze strony przemieszczajqcych tadunki
ponadgabarytowe.

W uktadzie czysto uzytkowym w poréwnaniu z tradycyjnymi odpowiednikami typy hy-
brydowe majq by¢ bardziej efektywne, ekonomiczne oraz przyjazne dla srodowiska natural-
nego. Zastosowany przez Sisu rownolegty hybrydowy system napedowy dostarcza tqcznie
az 900 KM kombinowanej mocy maksymalnej oraz 3600 Nm kombinowanego maksymal-
nego momentu obrotowego. Doktadnie hybrydowy zespdt napedowy pierwszej generacji
Sisu Polar Hybrid wraz z silnikiem wysokopreznym rozwija moc maksymalng ponad 600
kW/900 KM - z silnika Mercedesa o pojemnosci 15,6 litra pochodzi 625 KM i 3000Nm przy 1100
obr/min, z silnika elektrycznego Danfoss — 250 kW.

Cojeszcze wazniejsze, poczqgwszy od predkosci obrotowej biegu jatowego jednostki spa-
linowej, jest dostepny moment obrotowy o wartosci przeszto 3000 Nm, z kolei maksymalny
moment obrotowy 3600 Nm pozostaje do dyspozycji w niezwykle szerokim zakresie pred-
kosci obrotowych — od 1000 do 1800 obr/min. Tak niespotykanie wysoki moment obrotowy
w takim zakresie predkosci obrotowych oraz niebagatelna sumaryczna moc maksymalna
wytwarzana przez rownolegty uktad hybrydowy zdecydowanie zwiekszajq uzytecznosS¢ cie-
zarébwki. Za przeniesienie napedu odpowiada mechaniczna skrzynia przektadniowa Eaton
Fuller RTLO22918B o rozpietosci przetozen 14.4-0.73. Magazynowanie energii elektrycznej,
odzyskiwanej m.in. w procesie rekuperacji w trakcie hamowania i przechowywanej w mo-
dule baterii o tgcznej pojemnosci 1 kWh, pozwala na jej wykorzystywanie przy przyspieszaniu
i pokonywaniu podjazddw. Cecha ta znacznie poprawia dynamike jazdy i ekonomike pa-
liwowqg niezwykle cigzkiego, nierzadko ponad 80-tonowego zestawu drogowego transpor-
tujgcego dtuzyce z lasu, przyczyniajqc sie do jednoczesnej redukcji emisji dwutlenku wegla
generowanej przez samochod.

W uktadzie konstrukcyjnym Sisu Hybrid oprécz dwodch zasadniczych zrédet napedu
w postaci silnika spalinowego — wysokopreznego oraz silnika elektrycznego, potgczonych
z niesynchronizowanqg skrzyniq przektadniowq Eaton Fuller, zawiera jeszcze specjalny tan-
demowy most Sisu z tzw. rozwigzaniem teleskopowym. Sprzegto jest natomiast zlokalizo-
wane pomigdzy tymi silnikami, umozliwiajgc ciezarébwce ruszanie jedynie przy pomocy jed-
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nostki elektrycznej, bez koniecznoéci zatqczania w tym celu przez kierowce jakichkolwiek
przetqgcznikéw. Nalezy tu zwrdci€¢ uwage, ze elektryczno$¢ pozwala na wprowadzenie wielu
nowych sposobdw kontroli oraz kontrolowania i nadzoru nad uktadem napedowym. Dzigki
temu w przysztoéci da sie wdrozy€ szereg innych funkcji, poniewaz system przez caty czas
ewaluuje. Taki rozwdj przebiegajgcy nieustannie powoduje, ze nastepne opcje mogqg uzu-
petnia¢ i usprawnia¢ dziatanie tych dzisiaj dostepnych bqdz otwiera¢ absolutnie nowe pola

do postepu w przysztosci.

Czyni to tak skompletowane konfiguracje najsilniejszymi aktualnie dostepnymi na rynku
pod wzgledem mocy maksymalnej seryjnymi (matoseryjnymi) kotowy $rodkami transportu
towarowego. Dodatkowe moc i moment pochodzq tu (sq generowane) przez dodany uktad
elektryczny. Powyzsze oznacza, ze nie powstajq kosztem wzrostu zuzycia paliwa, ale — wrecz
odwrotnie — wydatnie przyczyniajq sie do redukcji tego zuzycia. Jak wstepnie podaje Sisu,
system moze obnizy¢ konsumpcje oleju napedowego i tym samym emisje CO2 nawet o0 10%.

Od reszty przedstawicieli linii Polar typ Polar Hybrid odréznia sie panelem sterujgcym
uktadu hybrydowego Sisu PowerControl w kabinie oraz oddzielnym przetqcznikiem Power-
Touch, ergonomicznie wbudowanym w dzwigni¢ zmiany biegdéw. Ponadto superkonden-
satory uzywane do magazynowania energii sq umieszczone centralnie za kabing. Dzieki
temu nie zajmujq przestrzeni tadunkowej i nie utrudniajg montazu czy umieszczania innych

elementow.

Zastosowany system hybrydowy pozwala na bardzo precyzyjne ruszanie oraz manew-
rowanie i jazde z niskg predkosciq, w tym na wzniesieniach. System ten obejmuje réwniez
tzw. inteligentnq funkcje uruchamiania, umozliwiajgcq rozruch silnika wysokopreznego za
pomocq silnika elektrycznego, gdy tylko w akumulatorach zgromadzono wystarczajgcq
ilos¢ energii.

Gtéwnym powodem stojgcym za przygotowaniem hybrydowego Sisu Polar — jak wspo-
mniano - jest dgzenie do ograniczenia kosztéow eksploatacji auta, w tym wskutek zmniej-
szenia zuzycia paliwa, oraz emisji substancji szkodliwych. Niemniej jednoczesnie wyraznej
poprawie ulega uzyteczno§¢ samochodu w niezwykle trudnych warunkach operowania.
Przyktadowo system hybrydowy powoduje, ze zdecydowanie wyzszy moment obrotowy sta-
je sie dostepny w nizszym zakresie predkosci obrotowych. Do tego znacznemu podwyzsze-
niu ulegajg wartosci dostgpnych mocy i momentu obrotowego w poréwnaniu z wartoscia-
mi uzyskiwanymi przy standardowych — klasycznych systemach napedowych. Kiedy pojawi
sie takie zapotrzebowanie, hybrydowy zespdt napgedowy moze dostarczy¢ az ponad 5000
Nm maksymalnego momentu obrotowego i przeszto 850 kW/1140 KM mocy maksymaine;j!
Powyzsze okazuje sig wyjgtkowo przydatne przy pokonywaniu stromych podjazddéw czy ru-
szaniu i przyspieszaniu z tadunkiem o znacznej masie.
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Generalnie odmiany hybrydowe majg szanse znalez¢ powszechne zastosowanie w ob-
studze ruchu towarowego, od dystrybucji poprzez przewozy szosowe na réznych dystan-
sach, skoAczywszy na ciezkich pracach. W tym konteksScie Finowie podkreslajg, ze warianty
takie przede wszystkim sprawdzqg sie jako wieloosiowe wywrotki eksploatowane w kopal-
niach surowcdw, gdy z wielotonowym urobkiem trzeba wjezdza¢ na strome wzniesienia,
czy przy wywozie dtuzycy z lasu zestawami o masie catkowitej przekraczajgcej 80000 kg.
OczywiScie sq to jedynie przyktadowe zastosowania, a wraz z dalszq ewolucjq tej technolo-
gi, w tym jej potanieniem, odchudzeniem i uproszczeniem, liczba takich zadan bedzie sys-
tematycznie rosta. De facto odmiany hybrydowe mogq znalezé powszechne zastosowanie
w transporcie towarowym, od dystrybucji poprzez przewozy szosowe na réznych dystan-
sach, skohczywszy na cigzkich pracach.

Tym samym technologia systemow silnikbw elektrycznych i hybrydowych spalinowo-
-elektrycznych zespotow napedowych powoli wchodzi do uktadéw napedowych wybit-
nie specjalizowanych i specjalistycznych ciezarbwek cywilnych, nieraz eksploatowanych
w ekstremalnie cigzkich warunkach. Dla Sisu oznacza ona rownolegty istotny skok koncep-
cyjny i technologiczny, stanowigcy podstawe do dalszych prac.

4.11. Europejskie konsorcjum wodorowe

Europejskie konsorcjum, w sktad ktérego wchodzi 25 wiodgcych podmiotéw z sekto-
ra wodorowego, rozpoczyna wspotprace, aby okresli¢, opracowac i przetestowac pierwszq
norme europejskg dla modutéw ogniw paliwowych do zastosowah typu "heavy-duty”, czyli
pojazdéw uzytkowych, w tym autobusoéw i ciezardéwek®el,

Norma ta moze oznaczaé przetom, ktérego branza ogniw paliwowych potrzebuje, aby
poprawi¢ konkurencyjnos€ na rynku poprzez umozliwienie konkurencji, zmniejszenie kosz-
tow oraz produkcje na masowq skale. Konsorcjum dziata pod nazwq ,StasHH”, a w jego
sktad wchodzi 11 dostawcédw modutdw ogniw paliwowych, 9 wytwércoéw oryginalnego wy-
posazenia oraz 5 instytucji badawczych, przeprowadzajgcych testy, techniki inzynieryjnej i/
lub naukowych. Konsorcjum opracuje normy w zakresie wymiardéw fizycznych, interfejsow
cyfrowych, protokotéw z testéw i wymogodw w zakresie bezpieczehAstwa modutébw ogniw pa-
liwowych, ktére mozna zamontowa¢ oraz stosowaé w pojazdach typu ,heavy-duty”, takich
jak wozki widtowe, autobusy, samochody ciezarowe, pociqgi, statki oraz maszyny budow-
lane. Konsorcjum otrzyma dofinansowanie z Unii Europejskiej ze srodkéw Wspodlnego Przed-
siewzigcia na rzecz Technologii Ogniw Paliwowych i Technologii Wodorowych. Wartos¢ tej
dotacji wyniesie 7,5 min EUR, co umozliwi rozpoczegcie prac nad wykorzystaniem ogniw pa-
liwowych w w/w obszarze. Catkowity budzet projektu wynosi 15,2 min EUR.

69 https://www.solarisbus.com/pl/biuro-prasowe-solaris-bus-coach-sp-z-o-o/europejskie-konsorcjum-opracuje-normy-dla-modulow-
-ogniw-paliwowych-do-zastosowan-typu-heavy-duty-misja-stashh-1463
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Nomenklatura rozmiaréw baterii i akumulatoréow zostata ustalona wraz z uptywem
czasu i jest znana jako nomenklatura “typ AA”. Jej przygotowanie przetozyto sie na szyb-
kie zastosowanie technologii baterii w szerokiej gamie rozwiqzah. W odniesieniu do mo-
dutéw ogniw paliwowych, bedqcych kluczowym komponentem systemow ogniw paliwo-
wych, konsorcjum StasHH przewiduje opracowanie podobnej nomenklatury, tj. “typ HH". Po
wypracowaniu porozumienia branzowego w zakresie normy migedzy dostawcami modutdéw
ogniw paliwowych a producentami oryginalnego wyposazenia, dostawcy modutdw ogniw
paliwowych z konsorcjum zaprojektujq i opracujq znormalizowane moduty dla réznych klas
mocy. Nastepnie moduty zostang przetestowane w osrodkach testowych w konsorcjum.
Préby te pozwolq zweryfikowaé kluczowe wskazniki norm w zakresie wydajnosci i bezpie-
czefnstwa. W miedzyczasie konsorcjum bedzie nieustannie podejmowac¢ starania na rzecz
promowania opracowanych norm we wtasciwych przepisach europejskich i miedzynaro-
dowych, kodeksach i na platformach poSwigconych standardom, tak by przyczyni¢ sie do
ogoblnoswiatowego przyjecia tej normy. Konsorcjum dopilnuje tez wtasciwego upowszech-
nienia normy wsréd zewnetrznych dostawcéw modutdow ogniw paliwowych oraz produ-
centoéw oryginalnego wyposazenia oraz dotozy wszelkich staran, by podmioty te zaczety jg
stosowac.

25 podmiotéw wchodzgcych w sktad konsorcjum StasHH to: Alstom Transport SA, AVL
List GmbH, Ballard Power Systems Europe A/S, Centro per gli Studi di Tecnica Navale CETENA
S.p.A., Commissariat & I'Energie Atomique et aux Energies Alternatives, DAMEN, ElringKlinger
Fuelcell Systems Austria GmbH, FCP Fuel Cell Powertrain GmbH, FEV Europe GmbH (wspie-
rany przez FEV Software and Testing Solutions GmbH), Freudenberg FST GmbH, Future Pro-
of Shipping BV, Hydrogenics GmbH (Hydrogenics GmbH jest obecnie czgéciq Cummins),
Intelligent Energy Limited, Nedstack Fuel Cell Technology BV, Holenderska Organizacja na
rzecz Stosowanych Badan Naukowych (TNO), Nuvera Fuel Cells Europe, Proton Motor Fuel
Cell GmbH, SINTEF AS, Solaris Bus&Coach sp. z 0.0., Symbio SAS, Toyota Motor Europe NV/SA,
VDL Enabling Transport Solutions BV, VDL Energy Systems, Volvo Construction Equipment
(wspierany przez Volvo Technology i Volvo Penta) oraz WaterstofNet vzw.

Projekt StasHH korzysta z finansowania Wspélnego Przedsiewziecia na rzecz Technologii
Ogniw Paliwowych i Technologii Wodorowych 2 w ramach umowy o udzielenie dotacji nr
101005934. Wspblne Przedsiewziecie korzysta ze srodkéw Programu Ramowego w zakresie
Badan Naukowych i Innowacji — ,Horyzont 2020” oraz organizacji Hydrogen Europe i Hydro-
gen Europe Research.

Bart Biebuyck, Dyrektor Wykonawczy Wspodlnego Przedsigwzigcia na rzecz Technologii
Ogniw Paliwowych i Technologii Wodorowych (FCH JU), powiedziat: ,,Z dumg wspieramy ten
projekt o strategicznym znaczeniu joko zasadniczy krok w kierunku dekarbonizacji branzy
transportowej. Wyniki projektu StasHH bedqg nie tylko bodzcem do wzmocnienia konkurencji
wsrod dostawcdw ogniw paliwowych, lecz takze wzbogacq oferte rynkowq i utatwiq za-
stosowanie systemoéw ogniw paliwowych w napedach pojazddéw typu heavy-duty. Projekt,
koncentrujgcy sie przede wszystkim na branzy pojazddw cigzkich, odegra zasadniczq role
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w osigganiu wspdlnego celu do 2030 roku 100 000 samochodoéw ciezarowych, wyznaczone-
go we wspdolnym oswiadczeniu przedstawicieli branzy z grudnia ubiegtego roku”

Zdaniem Federico Zenitha, koordynatora konsorcjum StasHH: ,StasHH to najlepsza
szansa dla Europy, by jak najszybciej zaczq¢ stosowac wodor w transporcie ciezkim, bran-
zy, ktorg nie tak tatwo zelektryfikowaé przy pomocy baterii z uwagi na mase, koszty i inne
ograniczenia. Wspbtpraca wielu rynkdéw i stworzenie mozliwosci konkurowania, masowa
produkcja oraz automatyzacja w decydujgcy sposdb przyczyniq sie do wycofywania sie
ze stosowania paliw kopalnych oraz do wykorzystania nowych technologii z korzyscig dla
spoteczefistwa”.
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5. Proby i wdrozenia w Polsce

Niemniej zaden projekt wdrozenia bardziej proekologicznych §rodkdéw przewozu nie za-
konczy sige sukcesem, jesli ich eksploatacja nie wykaze uzasadnienia ekonomicznego — in-
nymi stowy prawie nikt czysto altruistycznie nie zainwestuje w takie warianty, jesli mu sie
to nie bedzie zwyczajnie optacac. Dlatego tak wazng role petniqg realne wdrozenia przez
klientéw, do tego dokonywane w tzw. naturalny sposoéb. Taka sytuacja wystepuje, gdy de-
cyzja o zakupie/wejéciu w uzytkowanie jest podejmowana przez kazdego z uzytkownikow
wytgcznie na podstawie czystych kryteribw ekonomicznych, przy mozliwym uwzglednieniu
kwestii srodowiskowych. Przy czym, ze wzgledu na wtasnie chociazby wzgledy kosztowe -
na tym etapie brak wykazywania czystej optacalnosci ekonomicznej, praktycznie wszedzie
technologie paliw alternatywnych i alternatywnych uktadéw napedowych wymagajqg réz-
norakiego, w tym tzw. migkkiego i twardego wsparcia ze strony wiadz.

W naszym kraju te kwestie reguluje juz odpowiednie prawo. Dnia 13 sierpnia 2019 roku
zostata opublikowana Ustawa z 4 lipca 2019 roku o zmianie ustawy o podatku od towaréw
i ustug oraz niektérych innych ustaw [Dz.U. 2019 poz. 1520], ktéra w art. 6 zmienita Ustawe
z 6 grudnia 2008 r. o podatku akcyzowym [tekst jedn.: Dz.U. 2019 poz. 864] w zakresie stoso-
wania zerowej stawki akcyzy na gaz ziemny przeznaczony do napedu silnikdw spalinowych
(CN 271111 00 i 2711 21 00), tj. skroplony gaz ziemny LNG i sprezony gaz ziemny CNG, oraz na
biogaz (bez wzgledu na kod CN), wodér i biowodér (CN 2804 10 00) przeznaczone do nape-
du silnikéw spalinowych.

Wejdzie w zycie tej Ustawy nastgpito w dniu 1 wrze$nia 2019 roku, za wyjgtkiem m.in. re-
gulacji dotyczgcych. stosowania zerowej stawki akcyzy na wymienione wyzej wyroby akcy-
zowe, ktore weszty w zycie z dniem nastepujgcym po dniu ogtoszenia. Zatem zainteresowa-
ne podmioty mogq stosowac¢ zerowq stawke akcyzy na gaz ziemny LNG i CNG oraz biogaz,
biowodér i wodér przeznaczone do napedu silnikdw spalinowych od 14 sierpnia 2019 roku.

Aktualnie w naszym kraju wiekszemu upowszechnieniu wykonah gazowych zaczynajq
wigc sprzyjac regulacje unijne i wewnetrzne. Takimi wspierajgcymi przepisami pozostajqg te
odnoszgce sie m.in. do elektromobilnosci. Sq to:

«  prawo niskoemisyjne w transporcie;

« kwestia ujecia paliwa w postaci gazu naturalnego w transporcie w Ustawie z dnia 11

stycznia 2018 roku o elektromobilnoséci i paliwach alternatywnych;

« pojecie tzw. masy ekologicznej w Rozporzgdzeniu Ministra Infrastruktury i Budow-
nictwa z dnia 11 grudnia 2017 roku stanowiqce, ze dopuszczalna masa catkowita po-
jazdu zasilanego paliwem alternatywnym moze zosta¢ powigkszona maksymalnie

o 1tone.
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Do tego dochodzq sprzyjajgce: nizsza akcyza na gaz, coraz lepsza dostepnos¢ staciji
do tankowania, réznorakie przywileje dla pojazddw niskoemisyjnych, srodki pomocowe na
dofinansowanie do zakupu oraz obnizone optaty drogowe.

W samej sferze prawnej warto jeszcze wskazag€, ze tzw. prawo niskoemisyjne sktada
sie z wielu aktéw wykonawczych, za ktére odpowiadajq Ministerstwa. Podstawowym ak-
tem jest Rozporzgdzenie PE zaakceptowane przez kraje cztonkowskie UE do obnizenia emisji
CO2 we wszystkich sektorach gospodarki, aby zahamowaé podwyzszanie sie temperatury
na globie zwigzane z efektem cieplarnianym. Rozporzqdzenie wykonawcze PE dotyczy re-
dukcji CO2 w transporcie, a implementacja przepisdbw wykonawczych musi znalezé swoje
odzwierciedlenie w rodzimym porzgdku prawnym — tzw. musi istnie¢ odzwierciedlenie zapi-
séw w krajowych przepisach cztonkowskich. Przy czym trzeba tu uwzgledni¢ zezwolenie na

wykluczenie stosowania prawa europejskiego.

W takim uktadzie szczegolnie wazne sg nastepujgce projekty ustaw:

1. 10 akcyzie na paliwo LNG i CNG.

2. W sprawie doptaty do zakupu pojazddw nisko- i zeroemisyjnych.

3. W sprawie doptaty do budowy stacji tankowania i tadowania pojazdoéw.

4. W kwestii pozyczek celowych z funduszu niskoemisyjnego.

W takim uktadzie dla dostawcy taboru samochodowego niezmiernie wazne staje sie
zatem na biezgco Sledzenie zmian legislacyjnych i staranie sig, by wykorzysta¢ korzysci pty-
nqgce z tych aktéw. Tym bardziej, ze Ustawa o elektromobilno$ci naktada obowigzek posia-
dania floty ekologicznego taboru w ilosci 10% do 2021 roku, 20% do 2023 roku i 30% do 2025
roku. Ponadto tzw. masa ekologiczna oznacza mozliwos¢ zwiekszenia o maksymalnie 1000
kg dopuszczalnej masy catkowitej wersji gazowej. Do tego dochodzq korzysci z posiada-
nia wariantdéw niskoemisyjnych, takie jak jazda Bus pasem, darmowe miejsca parkowania,

wjazd do stref ,0” emisyjnych, obnizenie podatku drogowego oraz zniesienie akcyzy przy

zakupie.

5.1. Proby w realnych warunkach

Na te chwile (marzec 2021 r.) w naszym kraju od kilku lat sq dostepne jedynie odmiany

gazowe. Byty one poddawane prébom u klientéw w realnych warunkach eksploataciji.
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5.1.1. IVECO - wyniki testow drogowych ciezarowek
zasilanych LNG w Polsce

W 2016 roku pierwsze takie testy przeprowadzito IVECO. Byty to 6-miesieczne proby
drogowe 2-osiowego ciggnika siodtowego Stralis LNG. Pojazdem tym jezdzili przewoznicy
Swiadczqcy ustugi dla IKEA. Testy te staty sie mozliwe dzieki zaangazowaniu IVECO Poland
oraz Cryogas M&T Poland. IVECO uzyczyto pojazdy zasilane gazem ziemnym oraz zapewnito
ich obstuge. Dostawy LNG oraz instalacje tankowanie zapewnita firma Cryogas. Cryogas to
doswiadczony dostawca LNG dla napedu, przygotowany do ustawienia i obstugi odpowied-
niej instalacji tankujqcej. Dzigki wspotpracy z IKEA Distribution Services, przetamane zostaty
kluczowe bariery zwigzane z matq popularnosciq dla szerszego wdrozenia napeddéw LNG
w Polsce. Dzieki temu grupa 5 przewoznikéw IKEA zyskata niepowtarzalng mozliwos¢ prze-
prowadzenia pierwszych testéw drogowych ciggnikéw napedzanych LNG w Polsce.

Gtoéwny cel testow polegat na sprawdzeniu mozliwosci ograniczania negatywnego od-
dziatywania na §rodowisko w dziedzinie transportu tadunkéw. W czasie 6 miesiecy na te-
renie Centrum Dystrybucyjnego IKEA w Jarostach, oprécz poznania waloréw eksploatacyj-
nych auti poziomu spalania paliwa, firmy transportowe miaty mozliwo§¢ samodzielnego
przekonania sie jak wyglgda obstuga serwisowa pojazddédw oraz przebieg procesu tanko-
wania wykonywanym przez Cryogas. Wyniki testu dowiodty, ze pod kazdym wzgledem ja-
kos¢ obstugi i przebieg eksploataciji nie odbiegajg znaczgco od doswiadczen z pojazdami
zasilanymi olejem napedowym.

Na przestrzeni 6 miesiecy, 3 ciqgniki IVECO Stralis AT 440S33 TP LNG pokonaty tgcznie
ponad 40 000 km. Srednie spalanie LNG wyniosto 24,9 kg/100km przy §redniej masie tadun-
ku 15,3 tony (§rednia wazona zuzycia Oleju Napedowego [ON] w okresie testow wykorzysta-
na do poréwnan to 30,4 L/100km).

Na podstawie niniejszych parametrow mozliwe stato si¢ wykonanie analizy catkowitych
kosztéow posiadania pojazdéw (TCO). Wynik? Paliwo LNG to optymalne rozwiqzanie w za-
kresie zmniejszenia emisji spalin (brak sadzy, CO2 - redukcja 7%) oraz ograniczenia wy-
datkédw na paliwo, gdzie prég optacalnosci inwestycji w pojazdy LNG zostaje przekroczony
dla przebiegdw powyzej 1056000 km rocznie. Woéwczas miesieczne oszczednosci na paliwie
LNG przewyzszajq pozostate koszty eksploatacji pojazdu (TCO). Jako przyktad dla przebiegu
120000 km, roczna oszczedno$§¢ z pojazdu LNG to 1573 EUR w poréwnaniu do odpowiednika
zasilanego ON.

Testowane samochody to ciggniki Iveco Stralis Natural Power LNG. Spetniaty one norme
emisji EURO 6. Stralis Natural Power LNG zasilat silnik 330 KM Cursor 8 CNG. Pojazd otrzymat
tez kriogeniczny zbiornik paliwa LNG o pojemnosci 510 litrow i cztery 70-litrowe zbiorniki
CNG, zapewniajgce zasieg ponad 750 km. Dzieki temu pojazdy doskonale sprawdzaty sie
na Srednich dystansach. Wskazywano takze na gtdwne zalety taboru zasilanego LNG, w tym
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jego: ekologiczno$é (nizsza emisja czgstek statych, tlenkéw azotu i dwutlenku wegla), brak
koniecznosci uzywania dodatkéw AdBlue, cichszqg prace silnika, nizsze zuzycie tahszego pa-
liwa oraz prostszg budowe uktadu wydechowego, przektadajqcq sie na wiekszq niezawod-
nos$¢ w diuzszym okresie czasu, przez co na nizsze koszty serwisowania.

Poniewaz LNG (skroplony gaz ziemny), jako paliwo dla napedu pojazdéw drogowych,
wystepuje w temperaturze -130°C i ci$nieniu 8 bar., dla przechowywania i tankowania pojaz-
doéw wymagane jest zapewnienie specjalnej instalacji kriogenicznej. Zamontowana insta-
lacja Cryogas w Jarostach pozwolita na efektywne tankowanie cigzarbwek w czasie testow.
Dzigki pomiarowi masowemu paliwa w tatwy sposdb dato sie okresli¢ spalanie pojazddow
oraz redukcje emisji spalin. Cryogas zapewnit kompleksowq obstuge niniejszego procesu
— projekt, budowe i obstuge punktu tankowania LNG oraz dostawy gazu ziemnego. Bogate
dosSwiadczenie firmy potwierdza takze wykonanie ogdlnodostepnej stacji tankowania LNG
w Sremie, stacji LNG w Olsztynie oraz licznych stacji regazyfikacji dla celéw przemystowych.

Gtéwne rezultaty tych testow drogowych to:
« zmniejszenie emisji spalin — wyeliminowanie emisji czgstek statych (sadzy) oraz re-
dukcja emisji CO2 o 7%, zastosowanie uproszczonego i lzejszego systemu oczysz-

czania spalin;

+  redukcja wydatkéw na paliwo o 30% (dzieki lepszej kalorycznosci metanu niz oleju
napedowego, brak potrzeby stosowania AdBlue);

« redukcja emisji hatasu.

Znaczgce zmniejszenie wydatkédw na paliwo oraz ograniczenie emisji spalin — to zatem
dwa dwa gtdéwne wnioski z tych prob.

« Jednocze$nie wskazano na zasadnicze wyzwania zwigzane z eksploatacjg takich
pojazdoéw, tzn.:

« zwigkszenie zasieggu — wowczas 750 km, potem mozliwe stato sie osiggniecie 1.500
km (dzigki drugiemu zbiornikowi LNG);

« zwigkszenie mocy silnika — 330 KM mocy dobrze sprawdza sie w wigkszosci zastoso-
wan, dla potrzeb transportu diugodystansowego niespetna rok pdzniej pojawita sie
nowa jednostka o mocy 400 KM;

- zwiekszenie dostgpnosci stacji LNG — wtedy byty to 3 obiekty w Polsce, do 2025 roku

regularna sieé¢ takich stacji powinna wzdtuz gtéwnych drog krajowych (Al, A2, S3, A4,
S7, S8 oraz S61).
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5.1.2. Proby prowadzone przez Scania

Scania Polska, na podstawie dokonanych przez siebie préb, w tym w oparciu o eg-
zemplarz 2-osiowego ciqggnika wykorzystywanego w ramach programu ,Zawsze na cze-
le”, udowadnia, ze zakup/wejécie w uzytkowanie typéw gazowych okazuje sie byé w petni
uzasadnione, i to pomimo, ze wyrdzniajq sie one znacznie wyzszg ceng nabycia, wyzszy-
mi kosztami serwisowania, wskutek m.in. skrécenia interwatéw miedzyprzeglgdowych do
45000 km i dla oleju do 60000 km, oraz wyzszymi o 20-35% kosztami finansowania i 0 10-15%
ubezpieczenia. Te wady dotyczqg zaréwno modeli CNG, jak i LNG. Poza tym na ich niekorzy$é
przemawia krétszy okres zatozonej deprecjaciji fizycznej, dla wykonan CNG réwny 12-14 lat,
czyli teoretycznie zblizony do okresu deprecjacji wydan tradycyjnych z wysokoprezng jed-
nostkg napedowa, ale dla wykonan LNG okreslony na okoto 10 lat. Trzeba takze uwzglednié
dozér butli — dozér LNG co rok, CNG co 3 lata i co 10 lat préba ciSnieniowa — oraz tzw. boiloff
LNG, tankowanie i uprawienia. Przy czym w serwisach Scanii sq pracownicy uprawnieni do
legalizacji. Niemniej, z drugiej strony, przewoznik zawsze moze wybra¢ gazowe ogrzewanie
postojowe.

Tabela 2. Ceny i koszty w zaleznosci od rodzaju paliwa

CIEZAROWKI CNG/LNG
Cena pojazdu +18 O0OEUR/+30 000 EUR
Koszt serwisowania + 25%/+ 40%
Koszty finansowania +20%/+ 35%
Koszty ubezpieczenia +10%/+15%
Cena paliwa -2,66 PLN-40%/ -2,80 PLN -40%
Optaty ekologiczne =R
Optaty drogowe - -Maut 0,187 EUR/km

Tabela 2. Ceny i koszty w zaleznosci od rodzaju paliwa

SREDNIE ZUZYCIE SREDNIA PRED-

DATA START DYSTANS [KM] [KG/100 KM] SREDNIA MASA [T] KOSE [KM/[H]
16.07.2019 3303 217 24 60
01.08.2019 5303 24 31 61
28.09.2018 5670 21,6 30 68
07.10.2019 3895 20,8 27 69

RAZEM 18171 22,0 28 65
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Na tej podstawie przedstawiciele Scanii uwazajq, ze wariant CNG zwréci sie po 3 latach
11 miesigcach — 4 latach, z kolei LNG nawet w krotszym czasie, bo zaledwie po 2,7 roku — tzn.
po uptywie takiego okresu ogolne koszty uzytkowania taboru gazowego zréwnajqg sie z kosz-
tami eksploataciji taboru klasycznego z jednostkami wysokopreznymi. W rozwazaniach tych
przyjeto, ze roczny przebieg wynosi 120000 km, a zuzycie LNG 22 kg /100 km.

W sporzqdzanych analizach warto tez wzigé pod uwage koszty pozyskania/wzniesienia
wtasnej stacji gazowej. Stacja CNG wolnego tankowania dla 750 m?® gazu, wystarczajgcych
do zabezpieczenia 4 cigzaréwek i 2 aut dostawczych, kosztuje 150000-180000 PLN. Stacja
CNG szybkiego tankowania dla 10 cigzaréwek, ale dwbch tankowanych w ciggu godziny, to
juz jednak koszt rzegdu 500000 PLN. W przypadku LNG stacja 45 m?® z butlq bez systemu chto-
dzenia, z pompq kriogeniczng poza zbiornikiem gtébwnym, wymaga nakiadédw na poziomie
0,980-1,260 mIn PLN, za$ stacja LNG 45m? z butlg z systemem chtodzenia i pompg w butli
wigze sie z wydatkiem az 2,6 min PLN. Stacja C-LNG 80m3 z butlg z systemem chtodzenigq,
dwoma dystrybutorami oraz systemem CNG odzysku oparédw gazu oznacza natomiast na-
ktad w wysokosci nawet 3,8 mIn PLN. Tym samym koszt inwestycji do obstugi minimum 50
pojazddéw to od 2,5 do 4 min PLN.

5.1.3. Gazowe Volvo FH LNG — ekonomicznie
optacalna alternatywa

O tym, ze na dzisiaj inwestycja w odmiany gazowe stosowane do obstugi ruchu dale-
kobieznego wykazuje juz petne naturalne uzasadnienie biznesowe, przekonuje Volvo Trucks
Poland. Kwestia dotyczy dwupaliwowego — olejowo-gazowego, lecz prawnie uwazanego za
gazowy, modelu FH LNG. Juz zgodnie z analizami wykonanymi przez specjalistow firmy wy-
konanymi w 2018 roku, najwigkszy zbiornik gazu LNG o pojemnosci 205 kg powinien wystar-
czy¢ na pokonanie okoto 1000 km. Powyzsze potwierdzity pierwsze proby krajowe, podczas
ktérych ciggnik zuzywat okoto 18-20 kg gazu na 100 km. Przy tym kilogram LNG cechuje sie
o blisko 40% wyzszg wydajnoSciq energetyczng. Jednoczeénie, aby pokona¢ 100 km, cig-
gnik potrzebowat okoto 3 litréw oleju napedowego. Sam gazowy ciggnik/podwozie okazuje
sige jednak kosztowniejszy w zakupie, lecz poprzez zasilanie paliwem alternatywnym oferuje
wiele mozliwosci obnizenia kosztéw transportu i pézniejszej eksploataciji. Obecnie 1 kg gazu
jest mianowicie o okoto potowe tanszy od litra oleju napedowego. W dodatku FH LNG i FM
LNG sq oferowane ze Ztotymi Kontraktami Serwisowymi Volvo, co oznacza, ze uzytkownik
nie musi sie martwi¢ o koszty eksploatacji podczas trwania tej umowy. Poza tym stoso-
wanie gazu LNG daje wiele mozliwosci dofinansowan, tak jak to zachodzi w innych krajach
Unii Europejskiej, gdzie panstwo refunduje czes¢ kosztow zakupu pojazdu. Kolejny czynnik
przektadajgcy sie na obnizenie kosztéw eksploatacji stanowi decyzja Niemiec o zniesieniu
optat drogowych dla egzemplarzy zasilanych gazem LNG/CNG. Analogiczna ulga dotyczy
wydan elektrycznych. Zniesienie to zostato przegtosowane przez Bundestag. Powinno to wy-
starczy¢, by catkowicie zrekompensowaé wyzszy koszt leasingu odmiany gazowej. Oczywi-
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§cie realnie koszt tej ulgi bedzie zaleze€ od liczby kilometréw pokonanych po niemieckich
ptatnych drogach. Ustawodawca spodziewa sig, ze za rozwojem rynku pojazddw podqzy tez
rozbudowa sieci stacji tankowania gazu - stacji CNG i stacji LNG. Ponadto ulga ta moze sty-
mulowa¢ rozwdj takiego rynku w naszym kraju, gdyz duza cze$€ rodzimych przewoznikéw
jezdzi do Niemiec lub pokonuje ten kraj w ramach ruchu tranzytowego.

Fakt optacalnosci wykorzystywania typoéw gazowych nie tylko w przewozach w tranzy-
cie prowadzgcych przez Niemcy, ale i w przewozach wewnetrznych realizowanych w Pol-
sce, dobitnie dowodzq takze stosowne testy, jakie zostaty przeprowadzone kilka miesigcy
temu. Testom tym poddano 3-osiowe, szosowe podwozie Volvo FH LNG 6x2 z zabudowq
wymienng, uzywang m.in. w sektorze kurierskim (CEP) i logistycznym - tzw. nadwoziem BDF.
Sprawdzian odbywat sie od czerwca do wrzednia i byt prowadzony u duzego operatora lo-
gistycznego o zasiegu ogdlnoswiatowym. Przy czym w tym przypadku jazdy odbywaty sie
wytgcznie na réznych trasach krajowych. Przez caty okres trasy te byty zmieniane, analo-
gicznie jak kierowcy. Zatozenie tego projektu polegato na poréwnaniu kosztéow zuzycia pa-
liwa — oleju napedowego w stosunku do kosztéw zuzycia gazu, przy uwzglednieniu kosztow
AdBlue. W efekcie wyniki te mozna uwazac¢ ze referencyjne, gdyz wtasnie rezultaty pozyska-
ne w trakcie normalnej eksploatacji u klienta sq najbardziej wiarygodne i miarodajne.

Wyniki testu okazaty sie bardzo obiecujgce, wykazujgc duze oszczednosci. Niemniej —
co wazne i nalezy tu zaznaczy€ - wyniki te obejmujqg jedynie czysty koszt eksploatacji sa-
mochodu, tzn. bez kosztéw jego zakupu, utrzymania, itp.

W trakcie tych préob w ciggu dwoéch tygodni pojazd przejechat Srednio 3987 km. Obliczo-
ny na tej podstawie szacowany przebieg miesieczny wynosi 7974 km, a roczny okoto 95 700
km. W obliczeniach przyjeto koszt LNG, ze we wrzesdniu 2020 roku koszty paliw ksztattowaty
sie na referencyjnym poziomie: LNG — 2,5 PLN brutto/kg, ON 4,25 PLN brutto/I. Natomiast dla
AdBlue przyjeto cene 1 PLN netto/I.

Uzyskane wyniki sktaniajg do przedstawienia nastepujgcych wnioskow:

« stosunek zuzycia LNG do zuzycia ON zasadniczo zalezy od topografii tras, kierowcy,
masy tadunku. Im tadunek byt cigzszy a trasa trudniejsza, tym proporcjonalnie bar-
dziej rosto zuzycie LNG;

« niezaleznie od topografii tras, kierowcy czy masy tadunku relacja kosztéw paliwa
i AdBlue, bez uwzgledniania Maut, przy zestawieniu kosztéw LNG do kosztéw oleju
napedowego Srednio ksztattowata sie na poziomie od 40% do nieco ponad 50%,
jakie by poniesiono, pokonujgc dany odcinek analogicznym wariantem zasilanym
olejem napgdowym, z takim samym tadunkiem o tej samej masie;

« im bardziej rosng uzyskiwane przebiegi miesigczny i roczny, tym notowane oszczed-
noséci, wyliczone jedynie dla samych paliwa - gazu i AdBlue - okazujq sie wyzsze;
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Uzyskane miesieczne oszczednosci, dla testu wyliczone na od 933 do az 1764 EUR, ozna-
czajq, ze wyzsze koszty zakupy odmiany gazowej — u Volvo dwupaliwowej — zwrdcq sie
w czasie nie dtuzszym niz 2-3 lata. Im wigkszy bedzie pokonywany dystans — miesigcznie/
rocznie, tym ten zwrot nastqpi szybciej. Przy czym w tym poréwnaniu kosztow netto cieza-
réowek Volvo FH — zasilanej tradycyjnym paliwem oraz zasilanej gazem — nie zostaty ujete:

«  koszty zakupu — w odniesieniu do wersji gazowej — w tym przypadku dwupaliwowej
— wyzsze o okoto 20-30%;

«  koszty przeglgddw i napraw — mozna zatozy¢, ze dla modelu gazowego bedq one

nieco wyzsze;

« warto$¢ odsprzedazy — wartos¢ rezydualna po 10 latach — mozna przyjq¢, ze zdecy-
dowanie nizsza niz dla tradycyjnego odpowiednika o analogicznych czy zblizonych
wieku, faktycznym stanie technicznym i przebiegu.

Niemniej, nawet jesli uwzgledni sie i te koszty, to i tak zakup/leasing wariantu gazowego
ekonomicznie okazuje sie w petni uzasadniony. Wariant ten bowiem nizszymi wydatkami na
paliwo w ciggu maksymalnie trzech-czterech lat skompensuje wyzsze koszty zakupu i prze-
glqgdoéw, przy uwzglednieniu takze nizszej mozliwej swojej wartosci rezydualnej po uptywie
okresu 10 lat. Jednak trzeba zaznaczy¢€, ze ta analiza nie uwzglednia:

« mozliwosci otrzymania dotacji na zakup taboru bardziej proekologocznego, w tym
gazowego;

« ewentualnie nizszych podatkow;
« nizszych optat za dostep do infrastruktury, jak niemiecki Maut;

« mozliwosci wjazdu pojazdami bardziej proekologiczymi do miejsc, do ktérych cza-
sowo lub w ogdle nie mogq wjezdza¢ pojazdy zasilane olejem napedowym, bqdz
mozliwosci wykonywania zadah w godzinach zakazanych dla takich pojazdéw, jak

wczeshoporanne albo pbéznym wieczorem.

Elementy te dodatkowo podnoszqg ekonomiczno-eksploatacyjng atrakcyjnos¢ stoso-
wania aut gazowych, tak dtugo, jak zgodnie z prawem bedq one traktowane za ekologiczne

Srodki transportu.

W rezultacie, proponujgc wykonania zasilane skroplonym gazem ziemnym lub bioga-
zem, Volvo Trucks Poland daje korzystniejszg pod wzgledem oddziatywania na klimat alter-
natywe, jednoczes$nie spetniajgcg wysokie wymagania pod wzgledem osiggdéw, ekonomiki
paliwowej i zasiegu eksploatacyjnego. To kombinacja cech, jakich wymagajq klienci w seg-
mencie przewozow regionalnych i dtugodystansowych. Tym bardziej, ze gaz ziemny wyka-
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zuje wyrazng przewage pod wzgledem klimatycznym, ma konkurencyjng cene w licznych
krajach, a jego rezerwy sq na tyle duze, by uzasadnia€ szerokie wykorzystanie tego surowca.
tatwa dostepnos¢ uzasadnia stosowanie go na duzg skale. W takim uktadzie zwrot w kie-
runku wykonan zasilanych LNG tworzy nowe ramy prowadzenia energooszczednej i opta-
calnej ekonomicznie dziatalnosci transportowej. Zarazem daje uzytkownikom wariantéw
o duzejtadownosci — klasy tonazowej ciezkiej szanse znacznego ograniczenia swojego ne-
gatywnego oddziatywania na klimat. Wyniki poszczegdlnych testéw przedstawiono ponizej.

Tabela 4. Wyniki testu 1.

TEST 1

Zuzycie paliwa LNG 0 19,63 1/100 km
Zuzycie paliwa ON 29 2,56 1/100 km
AdBlue 1 1,69 1/100 km
Cena ON (netto) 0,79 EUR/I
Cena LNG (netto) 0,46 EUR/kg
Cena AdBlue (netto) 0,23 EUR/I
Cena netto przejozdu 100 km 2314 1,44 EUR/100 km
Przebieg roczny pojazdu 95700 95700 km
Sredni przebieg pojazdu w miesigcu 7975 7975 km
Miesieczne koszty paliwa +AdBlue +Maut 1845 912 EUR
Oszczednosci w skali miesigca w odniesieniu do kosztéw paliwa i Adblue 933 EUR

Tabela 5. Wyniki testu 2.

TEST 2

Zuzycie paliwa LNG 0 17,98 1/100 km
Zuzycie paliwa ON 29 2,54 1/100 km
AdBlue 1 1,56 1/100 km
Cena ON (netto) 0,79 EUR/I
Cena LNG (netto) 0,46 EUR/kg
Cena AdBlue (netto) 0,23 EUR/I
Cena netto przejozdu 100 km 2314 10,64 EUR/100 km
Przebieg roczny pojazdu 164000 164000 km
Sredni przebieg pojazdu w miesigcu 13667 13667 km
Miesieczne koszty paliwa +AdBlue +Maut 3162 1454 EUR
Oszczednosci w skali miesigca w odniesieniu do kosztéw paliwa i Adblue 1709 EUR
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Tabela 6. Wyniki testu 3.

TEST 3

Zuzycie paliwa LNG

Zuzycie paliwa ON

AdBlue

Cena ON (netto)

Cena LNG (netto)

Cena AdBlue (netto)

Cena netto przejazdu 100 km

Przebieg roczny pojazdu

Sredni przebieg pojozdu w miesigcu
Miesieczne koszty paliwa +AdBlue +Maut

Oszczednosci w skali miesigca w odniesieniu do kosztéw paliwa i Adblue

Tabela 7. Wyniki testu 4.

TEST 4

Zuzycie paliwa LNG

Zuzycie paliwa ON

AdBlue

Cena ON (netto)

Cena LNG (netto)

Cena AdBlue (netto)

Cena netto przejazdu 100 km

Przebieg roczny pojazdu

Sredni przebieg pojazdu w miesigcu
Miesieczne koszty paliwa +AdBlue +Maut

Oszczednosci w skali miesigca w odniesieniu do kosztéw paliwa i Adblue
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0,79

0,46

0,23

27,09

112800

9400

2546

1561

31

0,79

0,46

0,23

24,95

105600

8800

2196

1243

17,86

2,44

148

10,48

112800

9400

985

18,35

2,58

152

10,83

105600

8800

953

1/100 km
1/100 km
1/100 km
EUR/I
EUR/kg
EUR/I
EUR/100 km
km

km

EUR

EUR

1/100 km
1/100 km
1/100 km
EUR/I
EUR/kg
EUR/I
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km

km

EUR
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Tabela 8. Wyniki testu 5

TEST 5

Zuzycie paliwa LNG 0 19,14 1/100 km
Zuzycie paliwa ON 27 2,65 1/100 km
AdBlue 2 1,68 1/100 km
Cena ON (netto) 0,73 EUR/I
Cena LNG (netto) 0,38 EUR/kg
Cena AdBlue (netto) 0,23 EUR/I
Cena netto przejazdu 100 km 21,79 11,28 EUR/100 km
Przebieg roczny pojazdu 180000 180000 km
Sredni przebieg pojazdu w miesigcu 15000 15000 km
Miesieczne koszty paliwa +AdBlue +Maut 3269 1693 EUR
Oszczednosci w skali miesigca w odniesieniu do kosztéw paliwa i Adblue 1576 EUR

Tabela 9. Wyniki testu 6.

TEST 6

Zuzycie paliwa LNG 0 19,91 1/100 km
Zuzycie paliwa ON 29,9 2,44 1/100 km
AdBlue 2,21 17 1/100 km
Cena ON (netto) 0,79 EUR/I
Cena LNG (netto) 0,46 EUR/kg
Cena AdBlue (netto) 0,23 EUR/I
Cena netto przejazdu 100 km 22,34 9,74 EUR/100 km
Przebieg roczny pojazdu 159000 159000 km
Sredni przebieg pojazdu w miesigcu 13250 13250 km
Miesieczne koszty paliwa +AdBlue +Maut 2959 1290 EUR
Oszczednosci w skali miesigca w odniesieniu do kosztéw paliwa i Adblue 1669 EUR
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Tabela 10. Wyniki testu 7.

TEST 7

Zuzycie paliwa ING 0 20,33 1/100 km
Zuzycie paliwa ON 30,03 2,45 1/100 km
AdBlue 2,5 1,67 1/100 km
Cena ON (netto) 0,73 EUR/I
Cena LNG (netto) 0,38 EUR/kg
Cena AdBlue (netto) 0,23 EUR/I
Cena netto przejazdu 100 km 22,5 €9 EUR/100 km
Przebieg roczny pojazdu 168000 168000 km
Sredni przebieg pojazdu w miesigcu 14000 14000 km
Miesieczne koszty paliwa +AdBlue +Maut 3150 1386 EUR
Oszczednosci w skali miesigca w odniesieniu do kosztéw paliwa i Adblue 1764 EUR

5.1.4. Polski rynek taboru gazowego

Na te chwile w naszym kraju dostepne sq wytqcznie cigzaroéwki zasilane gazem — CNG
bqdz LNG — CNG gtéwnie przy zastosowaniach miejskich,, LNG przy przewozach na dtuzszych
dystansach. Z wielkich graczy oferujq je jedynie IVECO, Volvo oraz Scania. Trzeba obiektyw-
nie przyzna¢, ze w przypadku catej tej trojki zaznacza sige systematyczny wzrost popytu na
takie warianty — tzn. ich sprzedaz powoli, aczkolwiek sukcesywnie rosnie.W przypadku linii
$rednich w latach 2018-2020 sprzedano 13 sztuk typu FE CNG — wszystkie w 2020 roku: byto
to jedno podwozie 2-osiowe oraz 12 podwozi 3-osiowych. Natomiast w przypadku linii tzw.
serii ciezkich to reprezentowane sq one przez FH LNG i FM LNG. W latach 2018-2020 dostawy
FM LNG wyniosty tgcznie 25 sztuk — 2 sztuki w 2018 roki i 23 w roku 2019 - byty to wytqcznie
2-osiowe ciqggniki siodtowe. W przypadku z kolei FH LNG to w latach 2019-2020 nasi klienci
przejeli w sumie 144 sztuki, w tym w roku 2018 — 1 sztuke, w roku 2019 21 sztuk i w roku 2020
122 sztuki. Przy tym w latach 2018 i 2019 FH LNG trafiato wytgcznie jako 2-osiowe ciqggniki,
a w roku 2020 121 takim ciggnikom towarzyszyto jedno 3-osiowe podwozie 6x2. Tym samym
sprzedaz przez Volvo Polska Sp. z 0.0. Oddziat Samochody Cigzarowe wydah gazowych no-
tuje statyu wzrost: 2018 rok — 3 auta, 2019 rok 44 auta i 2020 rok — 135 aut — w latach 2019-

2020 sprzedaz takich aut wzrosta wigc trzykrotnie
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Tabela 11. Dostawy Volvo wedtug lat.

MODEL 2018 20,33 L/100 KM
FE 42R AG 1

FE 62TR AG 12

FH 42T LA 1 21 121

FH 62R TLA 1

FM 42T LA 2 23

Grand Total 8 44 135

Wielko§¢ dostaw Scania ksztattowata sie nastepujqco:
« 2019 rok - 60 CNG i 41 LNG - tgcznie 101 egzemplarzy;
« 2020 rok: 72 CNG i 133 LNG - tqcznie 203 egzemplarze.

W przypadku Scanii nastgpit wiec wzrost dostaw o nieco ponad 100%, chociaz w tym
samym czasie rynek zmniejszyt sie o okoto 27%.

5.1.5. Zarzuty wobec taboru gazowego

Pomimo pewnych ekologicznych i ekonomicznych zalet wobec pojazdéw gazowych
wysuwane sq do$¢ powazne zarzutyll. Przyktadowo cigzaréwki na gaz w testach drogo-
wych nawet 5 razy gorsze od diesli

Cigzaréwki zasilane skroplonym gazem ziemnym (LNG) zanieczyszczajq powietrze na-
wet pieciokrotnie bardziej niz ciezarowki z silnikiem Diesla, zgodnie z testami drogowymi
zleconymi przez rzqd Holandii. Wyniki sq sprzeczne z twierdzeniami producentéw tych po-
jozdéw, ze ciezarébwki na gaz zmniejszajg emisje tlenkéw azotu (NOx) o ponad 30%.71l72]
Organizacja Transport i Srodowisko (T&E), ktéra opublikowata wyniki testéw, twierdzita, ze
rzqdy panstw cztonkowskich UE powinny przesta¢ zacheca¢ do wprowadzania na rynek
zanieczyszczajgcych ciezaréwek LNG i znieS¢ skrajnie niskie stawki podatkowe, z ktérych
korzysta to paliwo kopalne w transporcie w wiekszosci krajow.

70 https://www.transportenvironment.org/press/ci%C4%99%C5%BCar%C3%B3wki-na-gaz-w-testach-drogowych-nawet-5-razy-gorsze-
-od-diesli

71 https:/ /www.cryogas.pl/pliki_do _pobrania/artykuly/Cryogas__IVECO _Report._Polish _road _tests _.pdf

72 https://www.scania.com/group/en/its-a-liquefied-gas/
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Na trasach tqgczgceych drogi miejskie, regionalne i autostrady trzy testowane ciezarowki
na LNG emitujg 2 do 5 razy wiecej trujgcych NOx niz cigzaréwka z silnikiem Diesla z naj-
nizszym wynikiem w tescie. Podczas jazdy w miastach cigzaréwki na gaz uwalniajg od 2
do 3,5 razy wiecej NOx niz ciezaréwka Diesla wykazujgca w tedcie najnizszy poziom emisji.
Cigzardéwki napedzane biometanem (biogazem) miatyby takq samaq emisje zanieczyszczen
powietrza, jak ciezarowki napedzane gazem kopalnym, poniewaz charakterystyka paliwa
jest taka sama.

Stef Cornelis, odpowiedzialny za dziatania w zakresie ograniczania emisji z pojazddéw
ciezarowych w T&E, powiedziat ,Ciezaréwki na gaz nie sq czyste i mogqg by¢ nawet gorsze
niz pojazdy ciezarowe z silnikami Diesla. Nadszedt czas, aby decydenci spojrzeli §wiezym
okiem na dowody i potozyli kres dotacjom na cigzaréwki zasilane gazem, inwestycjom w in-
frastrukture LNG i ulgom podatkowym przyznanym na co§, co jest po prostu kolejnym za-
nieczyszczajgcym paliwem kopalnym”.

Testy drogowe pokazujg rowniez, ze wszystkie trzy testowane cigzaroéwki na gaz emitu-
ja ilosci czgstek statych poréwnywalne z cigzaréwkami z silnikiem Diesla 3], Tego typu
czgstki mogq przenika¢ gteboko do ptuc i wehtaniaé sie do krwi, powodujgc choroby serca,
udary mézgu i raka ptuc [4]74. Odkrycia te sq wyraznie sprzeczne z reklamami producen-
tow ciezarowek, ktoére twierdzq, ze w przypadku pojazddédw cigzarowych zasilanych LNG emi-
sje czgstek statych sg niemal catkowicie wyeliminowane [5][751 [6]17¢l,

Cigezaréwki na gaz sq réwniez Slepq uliczkq dla dekarbonizacji drogowego transportu
ciezarowego: dla cigzaréwek Scania i IVECO z silnikami o zaptonie iskrowym odnotowano
emisje gazéw cieplarnianych (GHG) z rury wydechowej tylko o 3 do 5% nizsze niz w przypad-
ku ciezardéwki z silnikiem Diesla z najnizszym wynikiem w teScie. Zasilana LNG ciezaréwka
marki Volvo z wysokoci§nieniowym wtryskiem paliwa (HPDI) redukuje emisje o 14%. Jednak
obliczenia T&E pokazujqg, ze po uwzglednieniu wydobycia i transportu gazu, w tym wycieku
metanu, ciezaréwki LNG z zaptonem iskrowym sq nawet gorsze dla klimatu niz diesle, pod-
czas gdy wykorzystanie cigzaréwek z HPDI przynosi jedynie niewielkg korzysé. [7]7]

Pomimo tego rzqdy krajéw UE wspierajg wykorzystanie gazu kopalnego w transporcie
poprzez ulgi podatkowe, zwolnienia z optat drogowych i dotacje. Bez tych dotacji nie bytoby
miejsca na rynku dla gazu w transporcie. W Polsce stawka podatku akcyzowego dla oleju
napedowego to 9.57 EUR/GJ, a stawka od gazu (LNG, dla CNG jest nizsza) to 4.53 EUR/GJ.

73 Emisje czgstek statych z trzech pojazddéw LNG zostaty zmierzone podczas testéow drogowych za pomocq urzqdzefi PEMS, natomiast §red-
nie wyniki czterech pojazdéw z silnikiem Diesla okreslono na podstawie badan laboratoryjnych (hamownia podwoziowa).

74 https:/[www.who.int/en/news-room/fact-sheets/detail/ambient-(outdoor)-air-quality-and-health

75 https://www.iveco.com/en-us/press-room/kit/Pages/Iveco-s-commitment-in-the-field-of-sustainable-mobility-the-New-Daily-CNG-
-and-Stralis-LNG.aspx

76 https://www.scania.com/group/en/its-a-liquefied-gas/

77 Emisje ,,od zbiornika do kota” na podstawie danych z testow przeprowadzonych dla rzqdu Holandii przez TNO. Emisje ,od zrodta do
zbiornika” i ,od zrodta do kota” na podstawie analizy T&E z wykorzystaniem danych wejsciowych z kalkulatora Sladu Srodowiskowego Volvo
Trucks, wedtug ktérego emisje zwiekszajg sie o 9%, jak opisano dalej w samym raporcie. Dodanie tych emisji z poczgtkowych etapoéw cyklu
emisji powoduje, ze ciezaréwka Volvo zapewnia korzy$¢ w zakresie ograniczenia emisji gazéw cieplarnianych ,od zrédta do kota” na pozio-
mie okoto 5%.
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Gdyby stawki zostaty wyrébwnane Polska mogtaby zyska¢ dodatkowe dochody blisko 5 min
EUR.

Stef Cornelis podsumowat ,Przemyst gazowy desperacko chce przekona¢ decydentow,
ze ciezardéwki na gaz sqg korzystne dla ochrony klimatu, poniewaz chcq rozwija¢ swoj rynek.
Tymczasem podstawowy fakt jest taki, ze jest to paliwo kopalne, podobnie jak ropa naftowa
i wegiel, dlatego nalezy je stopniowo wycofywac”.

“"Wyniki testébw powinny by¢ dostrzezone takze przez polskich politykdw, szczegdlnie ze
w ustawie o elektromobilnoéci i paliwach alternatywnych gaz jest traktowany jako paliwo
niskoemisyjne, a zwigkszenie jego wykorzystania w transporcie jest jednym z celédw regula-
cji — uzupetnia Urszula Stefanowicz z Polskiego Klubu Ekologicznego Okregu Mazowieckiego.
Ponadto najnowszy projekt rozporzqgdzenia dotyczgcego funkcjonowania Funduszu Nisko-
emisyjnego Transportu przewiduje wspieranie m.in. zakupu nowych pojazddw na LNG i CNG
oraz ich produkciji, badan w tym zakresie, budowy i rozbudowy infrastruktury do dystrybuciji
i sprzedazy gazu. W Swietle danych na temat emisyjnosci cigzaréwek na gaz, ten kierunek
wsparcia powinien by¢é ponownie przemyslany.”

Krzysztof Bolesta, wiceprezes Fundacji Promocji Pojazddw Elektrycznych: "Wyniki raportu
T&E sq bardzo niepokojgce i powinny zostaé jak najszybciej przeanalizowaniu przez Mini-
sterstwo Infrastruktury oraz ekspertow Funduszu Niskoemisyjnego Transportu. Powinnismy
jak najszybciej zbadaé jak emisyjne sg autobusy napedzane LNG i CNG, bo polskie miasta
inwestujg miliony ztotych w wymiane floty. Bytoby bardzo niedobrze, gdyby okazato sig, ze
inwestycje w nowy tabor zamiast obniza¢ emisje, bardziej trujg ludzi i srodowisko”.

5.1.6. Zarzuty wobec taboru elektrycznego

Miernikiem, lepiej pozwalajgcym obliczy€ i zrozumie€ wszelkie koszty ekonomiczne i eko-
logiczne zwigzane z wprowadzaniem do eksploatacji konkretnych rodzajéw taboru, jest tzw.
catkowity koszty ekonomiczny i ekologiczny[78]. Koncepcja zasadnosci jego wprowadze-
nia i analizowania wynika z faktu, ze dotychczas najbardziej popularne mierniki stosowane
w tym zakresie, takie jak TCO, nie zawsze odzwierciedlajq petnie ponoszonych wydatkéw,
zarébwno tych mierzalnych, jak koszty w ujeciu ekonomicznym, jak i trudniej mierzalnych, jak
koszty ekologiczne.

W tym podejSciu za ekonomiczny koszt catkowity uwaza sie wszelkie koszty, jakie sq
ponoszone na pojazd od momentu jego projektowania, zaopatrzenia w surowce i materiaty
niezbedne do jego wytworzenia, same produkcje i dystrybucje, poprzez wszelkie ponoszone

78 Por. J. Brach, Elektryki nie sq ekologiczne, https://www.clutofmotorfifsport.pl/ciezctrowkififc1utobusy/EIektrykifniefsofekologiczf
ne,42005,1
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pozniej koszty eksploatacyjne, az po koszty ostatecznej utylizacji. W ujeciu ekonomicznym
dotychczas wigkszos€ z tych kosztow, jak koszty nabycia i uzytkowania, jest juz jednostkowo
ujmowana w TCO danego egzemplarza. CzeSciowo — jesli uwzgledni sig jeszcze wartos¢
rezydualng, ujmuje sie réwniez koszty ostatecznej utylizacji. Przy czym czesto te ostatnie
koszty nawet w uktadzie ekonomicznym bywajq nie uwzgledniane, szczegdlinie jesli wartosé
surowcodw wtérnych — blach, tworzyw, szkia, itd., uzyskanych wskutek recyklingu pojazdu,
pokrywa koszty tego recyklingu. Za koszt nalezy za$ tu wskaza¢ ewentualng optate recyklin-
gowq, ponoszongq przez kierujgcego pojazd do ostatecznej utylizaciji.

Natomiast catkowite koszty ekologiczne — ekologiczne koszty (post-)emisyjne da sie
okresli¢ jako wszelkie emisje — ogdt bezposrednich emisji uwzglednionych w badaniach
- wyspecyfikowanych substanciji szkodliwych, towarzyszgcych danemu pojazdowi poprzez
wszelkie fazy jego zycia, od projektowania, przez wytwarzanie i dystrybucje oraz pdzniejszq
eksploatacje az po ostatecznq utylizacje. Do tego mozna dodac tzw. posSrednie koszty eko-
logiczne. Odnoszq si¢ one do emisji u dostawcoéw gtéwnych wytwodrcow — tzn. u dostawcow
wytworcoéw samych pojazddéw — oraz do emisji pochodzqcych z wykonywanych zintegro-
wanych operacji logistycznych i transportowych. Te ostatnie okazujqg sie dzisiaj bezwarun-
kowo konieczne ze wzgledu na zazwyczaj lokalizacyjng dezagregacje tahcucha tworzenia
wartosci dodanej. Ta dezagregacja powoduje, ze dany pojazd nie powstaje w jednym za-
ktadzie w jednej lokalizacji, lecz - z powodu dqgzenia do redukcji kosztéw w nastgpstwie spe-
cjalizacji poziomej i pionowej, powstawanie pojazdu zostaje rozcztonkowane — podzielone
miedzy wiele lokalizacji w réznych krajach, nawet na réznych kontynentach. W efekcie, by
dane dobro zasadnicze — w tym przypadku rzeczony pojazd — w ogdle powstato, niezbedne
sq liczne operacje zwigzane z logistykq oraz fizycznym przemieszczaniem komponentow,
podzespotdéw i modutdéw miedzy kolejnymi fazami — etapami - zaktadami — w tancuchu
tworzenia wartosci dodane;.

Tym samym catkowite koszty ekonomiczne i ekologiczne TEEC — Total Economic and
Ecologic/Environmental Costs — obejmq catkowite koszty ekonomiczne - Total Economi-
cal Costs — TEcC - oraz catkowite koszty ekologiczne — Total Environmetal Costs — TEnC.
Do tego wskazane kategorie kosztéw bezwzglednie powinny by¢€ liczone dla catej diugosci
zycia pojazdu, nie tylko do momentu jego ostatecznego wycofania z uzytkowania. W rezul-
tacie w tej analizie pod uwage muszq tez by¢ wziete wszelkie koszty utylizacji — tzn. koszty
ekonomiczne i ekologiczne, czyli w tym i ogét towarzyszqgcych temu emisji wyspecyfikowa-
nych substanciji szkodliwych.

Na tej podstawie mozna zatem przyjqg, iz:

« TEEC =TPC + TCO + TUC = TEcC + TENnC

« gdzie

« TPC - catkowite koszty produkciji tgcznie z kosztami pozyskania surowcoéw;
« TCO - catkowite koszty posiadania i dysponowania;

« TUC - catkowite koszty utylizaciji.



Kluczowq role odgrywa tu w takim razie w ogdle nie omawiany wskaznik ,from the sour-
ce to the end - including full life-cycle” - ,from resources to end of life” ,from the resource
and then the wheel through tank to the end of life”. Oznacza on catkowity wydatek energe-
tyczny, catkowite koszty oraz catkowitq emisje od samego momentu wydobycia surowcoéw
niezbednych do budowy pojazdu, do chwili faktycznej utylizacji — recyklingu tego pojaz-
du - tzn. momentu, gdy fizycznie przestanie on istnie¢. W przypadku wersji elektrycznych
ten wskaznik zawiera wigc catkowity wydatek energetyczny, catkowite koszty oraz catkowitq
emisje od samego momentu wydobycia surowcdw niezbednych do budowy pojazdu elek-
trycznego, stacji zasilania i tadowania, niezbednych dedykowanych linii energetycznych
oraz dostaw energii do chwili faktycznej utylizacji — recyklingu tego pojazdu elektrycznego
- tzn. momentu, gdy fizycznie przestaje on istnie¢. Nawet jesli w dalszych rozwazaniach po-
minie sie kwestie budowy stacji zasilania, linii energetycznych oraz dostaw energii, to i tak
problematyka ta nalezy do dos¢ ztozonych.

Jest to zatem zdecydowanie szersze ujecie tego tematu niz tradycyjne tzw. ujecie od
zrédta do kota. W ujeciu tym bowiem pod uwage bierze sie nie tylko same szeroko pojete
koszty zwigzane z dostawq paliwa/energii, ale i koszty oraz wydatek energetyczny — tzn.
catkowite naktady zasobowe — ludzkie, kapitatowe i srodowiskowe — dotyczgce przygoto-
wania oraz wytworzenia alternatywnych zespotéw napedowych czy alternatywnych zespo-
téw napedowych na paliwa alternatywne. W analizie tej uwzglednia sie w takim razie takze
wyzsze koszty Srodowiskowe pozyskania i przerobienia pewnych kopalin i innych surow-
cobw oraz powstania pewnych specyficznych komponentdédw. Przyktadowo w technologiach
elektryfikaciji trzeba wliczy¢ naktady niezbedne do wytworzenia akumulatoréw oraz koszty
ekonomiczne i Srodowiskowe ich pdzniejszej petnej i skutecznej utylizacji czy tez recyclingu
(wspotczynnika recyclingu — tzn. ilo§ci akumulatoréw skierowanych do recyclingu do liczby
akumulatoréw wycofanych w ogdle w danym czasie i na danym terytorium). Tym samym
rozpatruje sie nie jedynie same kwestie dotyczqce produkciji i dostaw energii elektrycznej
w poréwnaniu z kosztami pozyskania i dostaw tradycyjnych paliw, ale i koszty bezposrednie
i posrednie odnoszqce sig do wszelkich sktadowych specyficznych dla tej technologii/tych
technologii elektryfikacji, niewystepujgce w tradycyjnym systemie opartym na ropie i jej
pochodnych. C6z z tego, ze sama energia bedzie czysta i w petni pochodzqca z tzw. zrédet
zielonych - odnawialnych czy innych zero-/niskoemisyjnych, jak wysokie mogq sie okazaé
koszty ekonomiczno-ekologiczne catego zycia akumulatoréw. W rezultacie przewagi ekolo-
giczne i kosztowe uzyskane w samej sferze paliwowej mogq zostaé skutecznie zniweczone
przez wyzsze koszty w sferze komponentowej.

Potrzeba wdrozenia takiego nowego zagregowanego miernika wynika z dwéch zasad-
niczych przyczyn. Za pierwszqg nalezy uzna¢ stopniowe zwigkszanie sig liczby pojazdéw ze-
lektryfikowanych, a szczegblnie tych w petni elektrycznych — tzn. z w petni elektrycznym
uktadem napedowym. Niemniej do zdecydowanie wazniejszych zalicza sie druga przestan-
ka w postaci faktu, ze obecnie pojazdy te cechuje znacznie krotszy okres deprecjacji fi-
zycznej, niz ich tradycyjne odpowiedniki — tzn. odmiany z silnikiem spalinowym. Kwestia
dotyczy zatem przede wszystkim ogotu dodatkowych kosztéw ekonomicznych i ekologicz-
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nych, jakie w zatozonym okresie sq poniesione wskutek tego, iz wiasnie krotszy jest okres
realnej eksploatacji odmian zelektryfikowanych, w tym gtéwnie w petni elektrycznych, niz
odmian tradycyjnych. Aktualnie mozna a nawet trzeba bowiem przyjqg¢, iz $rednia dtugos¢
zycia - rzeczywisty czas eksploatacji — wariantdw w petni elektrycznych réwna sie dtugosci
zycia zamontowanych w nich akumulatoréw. Teraz te dtugos¢ zycia da sie¢ maksymalnie
okresli€ na 6-8 lat, tzn. w takim okresie akumulatory te cechujg sie jeszcze pojemnosciq
pozwalajgcq na ich instalacje w pojazdach silnikowych, tzn. pojemnos¢ ta przekracza 70%
pojemnosci nominalnej. Po tym czasie muszq zosta¢ albo zutylizowane, albo skierowane
do drugiego czy nawet pdzniej trzeciego zycia. Naturalnie ten okres faktycznego uzytkowa-
nia zalezy od wielu czynnikdw, w tym m.in. od jakosci samych akumulatoréw, sposobu ich
traktowania, warunkéw klimatycznych, liczby operacji szybkiego tadowania i innych czynni-
kéw. Przy obecnym stanie rozwoju technologii da sie takze wydtuzy€ okres wykorzystania juz
uzywanych kilkuletnich akumulatoréw dzieki wymianie najbardziej zuzytych — wypalonych

w nich ogniw.

To zagadnienie pozostaje o tyle istotne, iz specjalne akumulatory do modeli elektrycz-
nych nadal pozostajq relatywnie drogie, pomimo znacznego postepu, jaki w ostatnich la-
tach zaszedt w ich budowie oraz co do prezentowanych wtasciwosci eksploatacyjnych.

Niemniej na te chwile zasadniczy wysitek konstruktorow skupia sie na nastepujgcych ob-

szarach:

« redukcji masy wiasnej;

«  redukcji rozmiardw;

« redukcji ceny;

« poprawie gestosci energii — pojemnosci przy zadanych masach i wymiarach;

«  poprawie stosunku gestosci energii do kosztu przechowywanej jednostki energii — kosz-
tu kWh,

« podczas gdy zagadnienie wydtuzenia dtugosci zycia wcigz jakby znajdowato sige na

drugim planie.

Tymczasem zaréwno w uktadzie ekonomicznym, jak i ekologicznym, odgrywa ono nie-
zwykle waznqg role. W tym momencie cena akumulatoréw do wersji w petni elektrycznej
odpowiada mianowicie — w pewnym uproszczeniu — cenie analogicznego samego samo-
chodu z tradycyjnym uktadem napgedowym. Przyktadowo w petni elektryczny niskopodto-
gowy autobus miejski kosztuje okoto 2 mIn PLN, w tym same baterie do niego okoto 1 min
PLN. W rezultacie, poniewaz baterie te da sie maksymalnie w tym autobusie eksploatowaé
przez zatdézmy 8 lat, takze przez 8 lat bedzie sie eksploatowato taki autobus. Powyzsze wy-
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nika z faktu, ze nikt do 8-letniego egzemplarza, o bardzo juz niskiej wartosci rezydualnej,
nie wtozy baterii o wartoéci 1 min PLN, czyli rownej cenie fabrycznie nowego odpowiednika
z tradycyjnym uktadem napedowym. Szybciej juz wiec zeztomuje sie taki egzemplarz. Tym
samym po okresie 6-8 lat nie optaca sie instalowa¢ w 6-8 letnim pojezdzie nowego modutu
— kompletu baterii o cenie nowego tradycyjnego odpowiednika — tzn. wydania z silnikiem
wysokopreznym.

Naturalnie na przestrzeni ostatnich lat baterie sqg relatywnie coraz lzejsze, coraz tansze,
0 coraz mniejszych rozmiarach oraz o coraz wigkszej pojemnosci. Przy czym spadek ich
masy oznacza pewny wzrost tadownosci, na te chwile bardziej liczony w dziesigtkach niz
setkach kilograméw, redukcja rozmiaréw przy zadanych pojemnoéci i/czy masie pozwala
nieco zwiekszy¢ przestrzef tadunkowq/pasazerskgq, z kolei wigksza pojemnosé — przy zada-
nych masie i rozmiarach — przektada sie nha podniesienie mozliwego do uzyskania zasiggu.
Niemniej, chociaz jeszcze kilka lat temu w tych sferach przewidywano do§¢ znaczny postep,
to ten postep nie okazat sie az tak powazny. Tzn. baterie sq rzeczywiscie nieco tansze, lzej-
sze oraz majq wigkszg pojemnos¢ i mniejsze rozmiary. Jednak jest to co najwyzej ewolucja
a nie rewolucja. A taka rewolucja przydataby sie przede wszystkim w odniesieniu do masy
i ceny, wciqz realnie bardzo wysokich, oraz wtasnie w stosunku do wydatnego wydtuzenia
cyklu zycia. Wydtuzenie cyklu zycia w pewnym zakresie mogtoby bowiem zsubsydiowaé
wysokg cene — tzn. jesli datoby sie wydtuzy€ okres zycia baterii z 8 do 12 lat, czyli az o 50%,
to dopiero po tych 10-12 latach z tzw. pierwszego zycia w pojezdzie bytyby wycofane te ba-
terie. Tak samo pojazd z tymi bateriami bytby wycofany z ruchu nie po 8, a po tych 10-12
latach. W efekcie nawet o 50% dtuzej bytyby eksploatowane i sam pojazd, i powigzane z nim
baterie.

Z drugiej strony, gdyby na przestrzeni nastepnej dekady baterie do odmian w petni
elektrycznych potaniaty o 80-90% liczqc za jednostke zgromadzonej w nich energii (kwh),
przy najlepiej towarzyszgcych temu redukcji masy i wymiardw, ten nadal wymuszony skré-
cony okres stosowania w petni elektrycznego taboru przestatby petni¢ tak krytycznie nega-
tywnq rolg, jakq petni dzisiaj. Niestety, aktualnie niewiele wskazuje, aby w ciggu najblizszego
dziesigciolecia do takich potanienia i redukcji doszto. Co najwyzej mozna wskazywaé na
relatywne potanienie — w stosunku do masy czy objetosci — 0 20-30%. Jednoczes$nie z tego
punktu widzenia nieco wtérng, chociaz istotng uzytkowo - rolg petni fakt, czy na jednym
petnym tadowaniu dany pojazd pokona 200 czy 300 km. Tu te kwestie majg mniej istotne

znaczenie.

To za$ rodzi szereg negatywnych implikacji o charakterze ekonomicznym i szczegdlnie
ekologicznym. Jesli w takim uktadzie przyjmie sig, ze — w pewnym uproszczeniu — na dzisiaj
wariant w petni elektryczny podlega wycofaniu z eksploatacji po okresie maksymalnie 8 lat,
natomiast spalinowy po 10-12 latach, to — nadal w pewnym uproszczeniu — da sig zatozyg, iz
petne cykle zycia dwbéch sztuk odmian tradycyjnych odpowiadajg — pozostajg rownowazne
— petnym cyklom zycia az trzech sztuk odmian w petni elektrycznych — 2 x12 lat = 3 x 8 lat.
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Powyzsze oznacza zatem, ze w ciggu tych 24 lat trzeba wyprodukowac i zutylizowaé
dwa egzemplarze tradycyjne — z silnikiem spalinowym — oraz trzy w petni elektryczne -
z w petni elektrycznym uktadem napedowym. Innymi stowy w ciggu bez mata Ewier¢ wieku
produkciji i utylizacji bedzie poddany jeden pojazd wiecej. Tym dodatkowym pojazdem be-
dzie typ elektryczny, ktory, gdyby byt typem spalinowym, ze wzgledu na brak koniecznoSci
utylizacji pakietu specjalnych akumulatoréw, takiej wczesdniejszej utylizacji nie musiatby juz
podlega¢ — nie musiatby by¢ jej poddany. Rdbwnoczesnie nalezy tu przyjqc, iz TCO pojazdu
nowego zawsze ksztattuje sie na poziomie nizszym niz dla pojazdu starego. Niemniej przy tej
analizie element ten petni mniej kluczowq role, analogicznie jak masa, wymiary czy zasieg
uzyskiwany przez wykonanie w petni elektryczne. Jednoczesnie, z drugiej strony, biezqgce -
czysto eksploatacyjne TCO odmiany w petni elektrycznej moze sig ksztattowa€ na nizszym
poziomie wskutek nizszego zuzycia hamulcow ze wzgledu na mozliwosci rekuperacji energii
przy hamowaniu czy obnizonych wymagan przeglgdowo-obstugowo-naprawczych w na-
stepstwie mniejszej liczby czesci mogqcych sie zepsué czy/i dtuzszych przebiegéw mie-
dzyprzeglgdowych. Krytyczne znaczenie ma tu mianowicie inny czynnik — sq nim wszelkie
dodatkowe koszty ekonomiczne i przede wszystkim ekologiczne zwigzane z koniecznosciq
wyprodukowania i nastepnie zutylizowania dodatkowego egzemplarza w petni elektryczne-
go. Koszty te nalezy wiec rozpatrywa¢ joko dodatkowe:

«  koszty ekonomiczne — dodatkowe wydatki na surowce, energig, transport, ktérych by
nie poniesiono, gdyby nie trzeba byto wytworzy¢ nastepny pojazd. Oczywiscie koszty
te znajdujg swoje odzwierciedlenie w TCO, ale przy zatozonym maksymalnym cyklu
zycia TCO dla wersji tradycyjnej przewoznik moze dla siebie rozlicza¢ w okresie 10-12
lat, podczas gdy elektrycznej na te chwile w ciggu 6-8 lat. A to do§¢ powazna réznica;

«  koszty ekologiczne — 0gét dodatkowych emisji zwigzanych z wydobyciem surowcow,
wytworzeniem niezbednych komponentéw i czesci przez sektory hutniczy, chemicz-
ny, petrochemiczny, szklarski, tworzyw sztucznych, ktére wcigz nieraz nie zaliczajg
sie ani do niskoemisyjnych, ani niskokosztowych, oraz koniecznosciq przewiezienia
poszczegblnych elementéw migdzy kolejnymi etapami tancuchdéw tworzenia war-
tosci dodanej. A transport dalej emituje pewne substancje szkodliwe oraz generuje
pewne koszty spoteczne, takie jak hatas bqdz zattoczenie.

O ile zatem jeszcze dodatkowe koszty ekonomiczne podlegajq ujeciu i rozliczeniu w ra-
mach TCO, o tyle niezwyktym problemem mogq sie okaza¢ dodatkowe koszty ekologiczne.
Te dodatkowe koszty ekologiczne doktadnie dotyczq wszelkich dodatkowych emisji zwig-
zanych z koniecznoscig wytworzenia w rozpatrywanym przyktadzie jednego dodatkowego
egzemplarza wariantu w petni elektrycznego. Sq to dodatkowe emisje pochodzqce z kopalf,
hut metali, hut szkta, zaktaddw tworzyw sztucznych i przerébki metali, zaktaddw elektrotech-
nicznych, zaktadéw produkciji specjalnych akumulatorow, tancuchdéw logistycznego i trans-
portowych i na koniec utylizacji — samego pojazdu oraz towarzyszgcych mu akumulatoréw.
Co wiecej, mozna tu nawet przyjg¢ — nadal w pewnym uproszczeniu — ze ilo§¢ koniecznej
energii oraz ilo§¢ emitowanych zanieczyszczen, powstajgcych przy produkcji odmiany tra-
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dycyjnej i w petni spalinowej, sq niemal sobie réwne. Szczegdlnie odnosi sie to do wydan
konstrukcyjnie zeelektryfikowanych, tzn. w petni elektrycznych zbudowanych na bazie trady-
cyjnego odpowiednika. Wéwczas zasadnicza réznica miedzy tymi kompletacjami de facto
gtbwnie dotyczy samego ukiadu napedowego. Pewne uproszczenie przyjeto tez zaktada-
jac, ze niezbedna energia i emisje powstate z produkcji tradycyjnych silnikéw spalinowych,
skrzyh biegdw, uktadu oczyszczania spalin i tradycyjnych akumulatoréw w przyblizeniu od-
powiadajg wymaganej energii oraz emisjom powstatym przy wytworzeniu silnika elektrycz-
nego, elementdw sterowania oraz specjalnych modutéw — pakietéw akumulatorow.

Moze sig¢ okazag, ze catkowite emisje — catkowite koszty ekologiczne zwigzane z dodat-
kowym ogdétem emisji towarzyszgcych konieczno$ci wyprodukowania oraz utylizacji jed-
nego dodatkowego egzemplarza odmiany w petni elektrycznej, przekraczajg wszelkie do-
datkowe emisje pochodzqce z pracy silnika spalinowego w catym rozpatrywanym okresie,
czyli w tym przypadku 24 lat. Tym bardziej, ze pod wzgledem emisyjnym silnik elektryczny
sam w sobie uchodzi za czysty, podczas gdy w tej sferze w przypadku silnikow spalinowych
wcigz trzeba wiele zrobi¢, gtbwnie w odniesieniu do emisji CO2. Na przestrzeni ostatnich
trzech dekad - wskutek wchodzenia coraz bardziej restrykcyjnych norm czystosci spalin
(Euro w Unii Europejskiej, EPA w Stanach Zjednoczonych) — bardzo wiele zrobiono juz bo-
wiem w takich obszarach, jak emisji czgstek statych - sadzy oraz zwigzkdéw siarki i azotu.
W rezultacie na przestrzeni ostatnich trzech dekad silniki spalinowe staty sige juz bardzo
ekologiczne. Nie mozna w takim razie wykluczy€, ze w ciqgu najblizszych lat ta ich pro-
ekologicznos¢ dalej bedzie wzrastaé. Poza tym baczniejszg uwage warto zwrdci¢ na same
ekologiczne koszty utylizacji, w tym w pierwszym rzedzie utylizacji i przerébki blach, tworzyw
sztucznych, gum czy akumulatordéw. Nie sq to przeciez ani procesy bezkosztowe ekonomicz-
nie, ani tym bardziej bezemisyjne ekologicznie.

Te negatywne czynniki Swiadczqce na niekorzy§¢ modeli w petni elektrycznych mogq
zosta¢ dodatkowo wzmocnione, gdy uwzgledni sie nastgpne elementy, podnoszgce anty-
ekologiczny wymiar typdw tego rodzaju — tzn. nieco podnoszgce koszty ekonomiczne oraz
wymiernie zwigkszajgce ich koszty ekologiczne. W przypadku kosztéw ekonomicznych sq
to gtdwnie dodatkowe koszty zwiqgzane z utylizacjg akumulatoréw. Co gorsze, do dzisiaj nie
istnieje zadna przemystowa technologia takiej utylizacji, a poszukiwanie tzw. drugiego zycia
i tym samym przedituzenie momentu skierowania do utylizacji, gdy uzyteczna pojemnosé
akumulatoréw ksztattuje sie na poziomie 50-70%, wciqz znajduje sie w fazie eksperymen-
talno-testowe;.

W przypadku dodatkowych kosztéw ekologicznych ich negatywna rola zwigksza sige na
skutek:

« wykorzystania do produkcji, tadowania i na koniec utylizacji pojazdéw w petni elek-
trycznych energii elektrycznej pochodzgcej z tzw. brudnych zrédet, tzn. powstajgcej
w oparciu przede wszystkim o wegiel kamienny i brunatny, w mniejszym stopniu
0 gaz ziemny;
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« koniecznosci utylizacji i odzyskiwania rzadkich pierwiastkdw z akumulatoréow wspot-
cze$nie najczesciej stosowanych w wersjach zelektryfikowanych. Kwestia odnosi sie
tutaj zaréwno do energii koniecznej do takiej utylizacji, jak i kosztéw ekologicznych,
gdyz na te chwile nie sq to procesy ani energooszczedne, ani bezemisyjne.

« Oczywiscie, jako czynniki silnie neutralizujgce te antyekologicznos¢ wersiji elektrycz-
nych w sferze samych zrédet pochodzenia energii elektrycznej, mozna wskaza¢ ele-
menty mocno w tym zakresie przemawiajgce przeciw wersjom tradycyjnym. Ele-
menty te dotyczq wszelkich kosztéw ekonomicznych i ekologicznych zwiqzanych z:

- wydobyciem ropy naftowej oraz jej przewozem/przesytem rurociggami do maga-

zyndw i rafinerii;

«  przerdbkq ropy na paliwa ciekte i gazowe - zasadniczo dla motoryzacji wazne po-

zostajq tutaj benzyna oraz olej napedowy;

« dystrybucjqg ciektych produktéow przerobu ropy — oleju napedowego i benzyny. Za-
gadnienie to analizuje si¢ w ramach tzw. kosztow i emisji od zrédta do zbiornika.

W takich realiach dopiero wprowadzenie zagregowanego wielosktadnikowego i skomplikowa-
nego miernika TEEC, a nie zdawkowych, czasami wrecz przektamujgcych miernikow czgstkowych,
da prawdziwy a nie jedynie wybidrczy oglqd sytuacii, na ile aktualnie pojazdy w petni elektryczne sg
rzeczywiscie bardziej ekologiczne niz ich tradycyjne odpowiedniki. Przy czym petna i rzetelna analiza
wymagaé bedzie opierania sie nie tylko na wskazanych tu kosztach bezposrednich, ale i na ekono-
micznych oraz szczegdlnie ekologicznych kosztach posrednich. Koszty te mianowicie — dla uzyska-
nia petnego obrazu sytuacji — bezwarunkowo muszq by¢ uwzgledniane. Sg nimi dodatkowe koszty
pochodzqgce od - generowane przez poddostawcdw przemystu motoryzacyjnego i dotyczgce muin.
emisji zwigzanych z wytwarzaniem przyktadowo Srodkéw smarnych czy wybranych czesci eksplo-
atacyjnych, jak oktadziny hamulcowe. Do tego trzeba rozwazyé ogdt emisji i kosztdw dotyczgceych
zuzywania sie samych tych materiotdw eksploatacyjnych, takich jok wiasnie wspomniane oktadziny
albo smary. W tym zakresie warte podkreslenia pozostaje, ze — ze wzgledu na nizsze wymagania
obstugowe ze strony modeli w petni elektrycznych — modele takie wykazqg swojg ekonomiczno-eko-
logiczng przewage nad modelami z tradycyjnym uktadem napedowym. M.in. w modelach w petni
elektrycznych rzadziej trzeba wymieniac oktadziny hamulcowe, a silnik elektryczny nie wymaga zad-
nego smarowania czy stosowania specjalnych uszczelek, jak silnik spalinowy. Nie sq tez niezbed-
ne jakiekolwiek uktady oczyszczania spalin, jak EGR czy SCR i zwigzany z nim ptyn AdBlue. Powyzsze
oznacza zatem zaréwno wydtuzone okresy miedzyprzeglgdowe, jak i krotsze, prostsze oraz tansze
poszczegdlne przeglqdy.

Na te chwile osobng kwestig stanowi jednak brak rynku wtérnego na modele w petni
elektryczne. A sktadowa ta w tych rozwazaniach odgrywa o tyle kluczowq roleg, ze zaledwie
po 6-8 latach wykorzystania modele te charakteryzujq sie wartosciq rezydualng rowng 0.
Czynnik ten tez bezwzglednie trzeba wzig¢ pod uwage we wszelkich analizach.

298



W rezultacie obecnie dla producentéw akumulatoréw dla pojazdéw w petni elektrycz-
nych oraz wytworcdw takich pojazdéw kluczowym zadaniem, poza samym zwiekszaniem
pojemnosci tych akumulatoréw przy jednoczesnych redukcji masy, wymiaréw i ceny, bez-
warunkowo powinno stac¢ sie wydatne wydtuzenie okresu ich pierwszego zycia - czyli gdy
te akumulatory sq zainstalowane w pojazdach. Wydtuzenie to musi wzrosng¢ az o 50%,
poniewaz dopiero wtedy w przyblizeniu okresy faktycznej eksploataciji i deprecjacji fizycznej
wariantéw tradycyjnych — z silnikami spalinowymi oraz w petni elektrycznych zrownajq sie
ze sobg. W nastepstwie tego dojdzie do braku koniecznosci budowy kolejnych egzemplarzy
typédw w petni elektrycznych, co zaowocuje wydatnym spadkiem ich kosztu ekologicznego,
pozytywnie przektadajgcego sie na spadek TEEC. Przy obecnym okresie uzywania warian-
toéw tradycyjnych i w petni elektrycznych w ciggu bez mata poét dekady nie trzeba bowiem
bedzie dodatkowo wytworzy¢ o 50% wiecej pojazddw w petni elektrycznych niz ich klasycz-
nych spalinowych odpowiednikéw. Tym samym w ciggu tego prawie ¢wieréwiecza nie be-
dzie musiata powstaé 1/3 pojazdéw.

Naturalnie z czasem mogq sie pojawi¢ — i zapewne sig¢ pojawiq — projekty przebudowy
wycofanych odmian w petni elektrycznych na klasyczne spalinowe. Teoretycznie najtatwiej
bedzie to zrealizowa¢ w przypadku klasycznych wydan zelektryfikowanych — tzn. wydah
w petni elektrycznych konstrukcyjnie opartych na wydaniach klasycznych, gdyz tu w pierw-
szym rzedzie zamianie bedzie podlega¢ sama kompletacja uktadu napgedowego, podczas
gdy inne kluczowe moduty, takie jak podwozia czy kabiny, pozostang niemal bez zmian.
Poza tym niektorzy niezalezni wytworcy aut w petni elektrycznych przygotowujq ich modu-
towe zestawienie, w ktorym ma sie da¢ wymieni¢ w petni elektryczny uktad napedowy na
uktad hybrydowy — spalinowo-elektryczny bqdz nawet czysto spalinowy. Z catg pewno-
§cig po kilku latach taka modyfikacja dotyczy€ bedzie egzemplarzy mato realnie zdepre-
cjonowanych. Bedqg to zatem egzemplarze skierowane do kasacji nie z powodu swojego
faktycznego stopnia zuzycia, lecz ze wzgledu na konieczno$¢ wycofania na drugie zycie
zamontowanych w nich akumulatoréw. Tym samym takie pojazdy stajqg sie fizycznie zde-
precjonowane w segmencie pojazddw elektrycznych, ale wciqz z powodzeniem nadajqg sig
do wykorzystania w segmencie pojazdéw tradycyjnych.

W uktadzie czysto ekonomicznym taka zamiana moze okaza¢ sie optacalna, szczegdl-
nie jesli bedzie sie w niej wprowadzato kilkuletni tradycyjny uktad napedowy. Niemniej, co
ciekawe, taka zamiana moze takze wykazywaé petne uzasadnienie ekologiczne — tzn. wy-
rézniac¢ jq bedzie minimalizacja kosztu ekologicznego. Powyzsze zajdzie, gdy w okresie 4-6
lat ilo§¢ rozwazanych substanciji szkodliwych, wyemitowanych przez silnik spalinowy, bedzie
nizsza, niz ilo§¢ tych i innych substancji szkodliwych wyemitowanych w trakcie utylizacji
dodatkowego egzemplarza pojazdu w petni elektrycznego oraz produkciji takiego pojaz-
du od podstaw, wtqczajgc w to wszelkie emisje pochodzgce od dostawcow, kooperantédw
oraz podmiotdéw z sektora logistyczno-transportowego. Co wiecej, poniewaz trzeba bedzie
produkowa¢ mniej pojazdéw — jak wskazano przy petnym zastgpieniu modeli tradycyjnych
przez modele w petni elektryczne — spadnie zapotrzebowanie na operacje transportowe
wykonywane w ramach tancuchdéw produkcyjno-zaopatrzeniowych. To z kolei skutkowaé
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bedzie mniejszq liczbq takich operacji koniecznych do realizacji — tzn. redukcjq zapotrze-
bowania na przemieszczanie — prace przewozowq, przektadajgcg sie na: mniejszq liczbe
niezbednych pojazdéw wyprodukowanych i uzywanych do zadan transportowych w syste-
mach wytwérczych, mniejszq liczbe potrzebnych kierowcodw, co swojg drogq obnizy presje
na braki w tej profesiji, oraz mniejsze zattoczenie szlakdw komunikacyjnych i nizszg wypad-
kowo$s¢.

Jak zatem wynika z przedstawionej analizy, na tym etapie, wskutek m.in. wcigz niedo-
skonatych technologii akumulatorowych, petna elektryfikacja transportu drogowego wcale
nie jest wskazana - nie stanowi dobrego wyjscia zarbwno pod wzgledem ekonomicznym,
jak i — niezwykle mocno podkres§lanym przez ekologéw — wzgledem prosrodowiskowym. Do-
celowo problem ten w pewnym wymiarze rozwigze dopiero masowe pojawienie sie na rynku
tanich, lekkich i wysoce pojemnych akumulatoréw o dtugim cyklu zycia — rownym 12-15 la-
tom, w dodatku wytwarzanych i utylizowanych przy niskim spozytkowaniu rzadkich, drogich
i nieekologicznych zasoboéw, czyli m.in. cechujgcych sie niskq szkodliwosciqg dla Srodowiska,
oraz tadowanych energiqg elektryczng pochodzqcq z w petni czystych, odnawialnych, eko-
logicznych zrédet. Dzisiaj niestety wiele wskazuje, ze na taki niemal ideat w tej sferze trzeba
bedzie jeszcze poczeka¢ wcale nie 10-15, a wrecz ponad 20-25 lat. Kwestia dotyczy tego, by
energia zgromadzona w akumulatorach stanowita energetyczny ekwiwalent ilosci energii
mozliwej do uzyskania z paliwa pochodzqcego ze zbiornika o takich samych wymiarach
i/czy masie, jak pakiet akumulatoréw, przy zatozeniu naturalnie odmiennych sprawnosci
silnikbw elektrycznego i spalinowego — na dzisiaj sprawnos¢ silnika elektrycznego ponad
dwukrotnie przekracza sprawnos¢ silnika spalinowego. Do tego akumulatory te muszq za-
chowac pierwsze zycie przez co najmniej 12 lat, tzn. przez przynajmniej 12 lat ich pojemno$¢
faktyczna nie moze spas¢ ponizej poziomu 70% pojemnosci nominalnej. Dopiero wéwczas
w naturalny sposbéb dojdzie do rzeczywistego podniesienia ekologicznosci technologii po-
jozdowych napeddéw w petni elektrycznych.

5.2. Czy na tym etapie ekologizacja transportu jest
optacalna ekonomicznie i ekologicznie?

Ekologizacja transportu w miastach w krajach bogatych stata sie swego rodzaju ko-
niecznosciqg. Taki jest mianowicie gtéwny i poprawny politycznie nurt myslenia, wspiera-
ny przez réznego rodzaju organizacje ekologiczne oraz rozlicznych aktywistow. Po prostu
dzisiaj wrecz trzeba by¢ ekologicznym, bo inaczej zwyczajnie nie wypada. W przypadku
transportu na typ etapie proekologizacja oznacza jego elektryfikacje. Niemniej w kwestii
coraz powszechniejszego dgzenia do elektryfikacji transportu, w tym w pierwszym rzedzie
w miastach, warto wskaza€ na coraz liczniejsze i silniejsze argumenty przemawiajgce
przeciwko takiemu rozwigzaniu, dotgd niestety niezwykle skrzetnie pomijany w facho-
wych opracowaniach, a bardzo wazne srodowiskowo oraz ekonomicznie. | kwestia bynaj-
mniej nie dotyczy zrédta surowca do produkcji energii, chociaz ta kwestia takze zalicza
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sie do niezmiernie waznych. Inne sq i bedq bowiem koszty ekonomiczne i ekologiczne wy-
tworzenia energii ze zrédet w petni odnawialnych, jok woda, wiatr czy fale, albo z atomu,
a kompletnie inne, gdy, tak jak w Polsce, w przewazajgcym stopniu dochodzi do produkciji
tzw. brudnej energii, bo w gtébwnej mierze bazujqcej na kopalinach w postaci wegla ka-
miennego i brunatnego. W rezultacie panstwa takie jak Norwegia czy Szwecja, majqce
szeroki dostep do relatywnie taniej i czystej energii powstajgcej ze zrodet odnawialnych,
na zagadnienie elektryfikacji pojazdéw kotowych bedq patrzyty kompletnie inaczej niz
kraje takie jak Polska, gdzie energia elektryczna jest i jeszcze przez lata bedzie droga
i brudna. W tym kontekscie trzeba wskazag, ze silnik Euro 6 zasilany czystym paliwem tak
samo szkodzi w Szwecji bqdz Norwegii, jak i w Polsce. Jednak pojazd elektryczny w Szwecji
i Norwegii nalezy do autentycznie czystych ekologicznie srodkéw przewozu ze wzgledu na
fakt, ze do jego zasilania stuzy tania i czysta energia. W Polsce tymczasem taka sytuacja
nie wystgpi jeszcze bardzo diugo.

Niemniej — wbrew pozorom — zasadnicza kwestia w tych rozwazaniach dotyczy innego
wyzwania, polegajgcego na przygotowaniu kompletnie nowej oraz kosztownej infrastruktu-
ry organizacyjno-technologicznej i operacyjnej, zabezpieczajqcej state dostawy oraz dys-
trybucje energii elektrycznej. Powyzsze stanowi pochodnq faktu, ze kluczowq role odgrywa
tu rozszerzone spojrzenie na to zagadnienie. W tym kontekscie warto zwréci¢ uwage na
w ogble nie omawiany wskaznik oznaczajgcy catkowity wydatek energetyczny, catkowite
koszty oraz catkowitq emisje od samego momentu wydobycia surowcéw niezbednych do
budowy pojazdu elektrycznego, stacji zasilania, linii przesytowych oraz dostaw energii do
chwili faktycznej utylizacji — recyklingu tego pojazdu elektrycznego — tzn. momentu, gdy
fizycznie przestanie on istnie€.

W przypadku samych wariantéw elektrycznych z akumulatorami, ze wzgledu na wyso-
kie koszty baterii, warianty takie bedq eksploatowane przez 6-7, maksymalnie 10 lat. | po
tym czasie zapewne zostanqg zeztomowane, chyba ze bedzie sie dokonywato, jesli zaistnieje
taka potrzeba i sposobnos¢, ich konwersji na odmiany spalinowe. Tym bardziej, ze w ukia-
dzie konstrukcyjnym wiele aktualnie dostepnych modeli elektrycznych stanowi zelektryfi-
kowane wydania wariantéw tradycyjnych. W takich realiach bez waqtpienia za jakis czas
znajdq sie chetni, ktérzy bedq chcieli za bezcen odkupi¢ takie juz w petni zamortyzowane
wydania w petni elektryczne, tylko po to, by je samemu przerobi¢ na spalinowe. Szczegbl-
nie, ze poza samymi bateriaomi nie bedq one zbytnio zdeprecjonowane fizycznie. Dlatego
wtasnie producenci aut elektrycznych nie bardzo chcq je sprzedawaé, a wolg wynajmowaé
albo leasingowaé w ramach leasingu fabrycznego, by w petni kontrolowa¢ caty cykl zycia
tego taboru, w tym drugie i trzecie zycie. Powyzsze wynika z faktu, ze nie chcq sobie kreowaé
nowej konkurencji w przysztosci. To o tyle istotne, ze spalinowe odpowiedniki z powodze-
niem mogq by¢ nadal uzytkowane — petna deprecjacja fizyczna — przez 10 (typy gazowe)
do nawet 15 lat. Powyzsze oznacza, iz w ciggu 30 lat do recyklingu zostanq skierowane 3-4
egzemplarze elektryczne, 2,5-3 gazowe i jedynie 2-2,5 tradycyjne z jednostkq benzynowq
bqdz wysokoprezng. Czy kto§ zatem w takim uktadzie policzyt dodatkowe:
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« koszty, emisje substancji szkodliwych, zasoby ludzkie i sprzetowe oraz teren nie-
zbedne do recyklingu wiekszej liczby aut elektrycznych — wigkszej nawet o ponad
100%, pomijajgc wszelkie dodatkowe koszty zwiqzane z recyklingiem specyficznych
akumulatoréw;

- dodatkowe zasoby, koszty i emisje zwigzane z przewozem surowcow i odpadow;

«  koszty produkciji, dodatkowe zasoby, w tym energii, dodatkowe niemate emisje sub-
stancji szkodliwych zwigzane z produkcjg blach/stali, gum, tworzyw, szkta koniecz-
nych do budowy nowych pojazddédw oraz dodatkowe koszty i emisje wynikajgce z ko-
niecznych przy produkcji operacji transportowych, dzisiaj realnie dokonywanych
w ramach silnie zdezagregowanych lokalizacyjnie, nawet pomiegdzy kilka krajéw na
réznych kontynentach, systemoéw wytwérczych.

Te koszty oraz emisje mogqg by¢€ wielokrotnie wyzsze, niz zanotowana w catym anali-
zowanym okresie sumaryczna emisja substancji szkodliwych przez wersje gazowe i tra-
dycyjne. Szczegblnie, ze w ciggu nastepnych lat w sferze kolejnej redukciji przez nie emisji
substancji szkodliwych bedzie notowany dalszy postep — tzn. wersje te bedq sie stawacé
jeszcze efektywniejsze i proekologiczne. Do tego na wyprodukowanie dwoch aut zawsze
potrzeba mniej zasobdw i towarzyszy¢ temu bedzie mniej emisji do Srodowiska niz przy
produkciji trzech, jakie by one nie byty. W rezultacie na tym etapie i nawet w cigqgu naj-
blizszych 20-30 lat masowe wprowadzenie wersji elektrycznych wcale nie przyczyni sie do
redukcji catkowitej emisji substancji szkodliwych, a wrecz te emisje powigkszy. Tzn. wigksze
bedq koszty i emisje zwigzane z etapami produkcji, eksploataciji i utylizacji, tgcznie z utyli-
zacjq baterii dla modeli elektrycznych, dla 3-4 aut elektrycznych niz dla 2-2,5 tradycyjnych
odpowiednikéw.

W takim uktadzie moze sie okazag, ze te dodatkowe, kompletnie dzisiaj nieuwzgled-
niane koszty spowodujqg, ze jeszcze przez lata — dekady - wprowadzenie odmian w petni
elektrycznych bedzie kompletnie biznesowo i ekologicznie niewskazane. Co wigcej, w tej
sytuacji rownolegta walka nie powinna sie wcale jedynie toczy¢ o spadek kosztéw produkciji
i zwigkszenie pojemnosci akumulatoréw — chociaz przy ich zadanej masie i koszcie jednost-
ki zgromadzonej energii sq to i nadal bedqg jedne z kluczowych czynnikéw dalszego postepu
w sferze elektryfikacji transportu, ale o to, by te akumulatory maksymalnie wytrzymywaty
nie 5-7 lat i 10 lat po regeneracji, a co najmniej 12-15 lat. Wéwczas bowiem warianty w petni
elektryczne zacznqg by¢ utylizowane po 10-12 czy nawet 15 latach, z wymiernqg korzysciq dla
spoteczenfstw, biznesu i przyrody. Czyli dopiero wtedy stanq sie faktycznie a nie jedynie po-
litycznie i propagandowo bardziej proekologiczne. Innymi stowy na tym etapie swojego roz-
woju pojazdy elektryczne, by mogty zaczgé stanowi¢ realng naturalng alternatywe wobec
tradycyjnych odpowiednikéw, muszg zaczg¢ otrzymywaé akumulatory, jako najbardziej
krytyczny element w rozpatrywaniu uzasadnienia komercjalizaciji elektryfikacji transportu
drogowego, ktére w poréwnaniu z akumulatorami obecnie stosowanymi bedq:
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+ nominalnie co najmniej o 90% tansze;

« cechowac sie pojemnosciq 4-5-krotnie wigkszg na kg masy wtasnej;

« docelowo wyrdznia¢ sie masq analogiczng do masy petnego zbiornika paliwa w poréw-
nywalnych warunkach zabezpieczajgcego analogiczny zasieg klasycznego pojazduy;

« nadawac sie do utylizacji taniej, tatwej, szybkiej i nisko szkodzgcej srodowisku — uty-
lizacja ta musi by¢ tak samo zasobowochtonna, jak utylizacja zwyktych pojazdéw ze
spalinowymi jednostkami napgedowymi;

« dawa¢ sie w petni natadowaé w czasie zblizonym do czasu tankowania pojazdu
tradycyjnego o analogicznym zasiegu;

« charakteryzowac¢ sie tzw. pierwszym cyklem zycia o dtugosci 12-15 lat;

«  by¢ tatwo wymienialne miedzy pojazdami, tak samo jak zwykte akumulatory, a nie
by¢ optymalizowanymi do montazu w konkretnych miejscach w konkretnych ty-
pach srodkéw przewozu;

« nie stwarza¢ dodatkowych zagrozefh w czasie i po prowadzeniu akcji ratowniczo-
-gasniczych, takich jak mozliwo§¢ ponownego samozaptonu czy porazenia prgdem.

Tym samym prawdziwymi wyzwaniami nie sq sama produkcja modeli elektrycznych,
ale ich zbyt wczesna utylizacja oraz kwestie dotyczgce baterii i infrastruktury do tadowania
czy przygotowania kompletnie nowych koncepcji wykorzystania zelektryfikowanego taboru,
zmian w ludzkiej mentalnosci i przebudowy samych miast w kierunku osrodkéw catkowi-
cie od nowa, chociaz stopniowo, potrafigcych przeksztatca¢ dostepnq przestrzeh do zyciq,
pracy, odpoczynku, mieszkania i przemieszczania.

Oczywiscie na te chwile elektryczne rozwigzania akumulatorowe sq pierwszq i jak dotgd
jedyng nadajqcq sie rzeczywiscie do wprowadzenia technologiqg bezemisyjng przeznaczong
do kotowych pojazdéw uzytkowych i w szerokim zakresie trafiajgcg na rynek. Jednoczesnie
coraz czesciej zaczyna sie¢ moéwi¢ o technologiach wodorowych. Na tym etapie ich wdro-
zeniu tez towarzyszy szereg istotnych wagtpliwosci i wyzwan, powigzanych z zagrozeniami.
Przede wszystkim, pomijajgc promocyjne wznioste hasta, zwraca sie uwage, ze w przyszto-
§ci wykorzystanie wodoru do takich zastosowan bedzie ograniczone, gdyz do napedzania
ciezarowki wodorowej potrzeba trzy razy wigcej energii elektrycznej ze zrodet odnawialnych
w poréwnaniu do pojazdu elektrycznego z akumulatorem. Duzo energii jest bowiem tra-
cone podczas produkcji i dystrybucji wodoru oraz jego konwersji z powrotem na energie
elektrycznq. Nalezy rowniez rozwazy¢ naprawe i konserwacje. Koszt modelu zasilanego wo-
dorem bedzie wigc wyzszy niz elektrycznego odpowiednika z zasilaniem akumulatorowym,
poniewaz jego systemy sqg bardziej ztozone, na przykiad rozbudowany uktad zbiornikéw oraz
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uktad chtodzenia. Ponadto wodér jest gazem lotnym, wymagajgcym wiekszej obstugi oraz
uwagi, aby zapewni¢ bezpieczefstwo.

Ta kwestia dotyczy bezpieczefstwa rozpatrywanego w wielu wymiarach, w tym bezpie-
czenstwa:

«  produkcji;

« dystrybucji, w tym przewozdéw z miejsc wytwarzania do miejsc przeznaczenia z moz-
liwymi miejscami przetadunku;

« sprzedazy detalicznej, w tym co do lokalizacji oraz innych mozliwych zabezpieczen
wodorowych stacji tankowania. Ze wzgledu na wybuchowo&¢ wodoru stacje takie
zapewne bedqg musiaty by¢ chronione w dodatkowy sposbéb oraz zabezpieczone
przed atakami terrorystycznymi;

« przechowywania wodoru jako paliwa w zbiornikach pojazdu.

Jednak - z drugiej strony — wodér stanowi obiecujgcy nosnik energii oraz propozycje
nadajqcqg sie do magazynowania energii przez dtugie cykle. Jesli zatem bedzie pozyski-
wany w sposob przyjazny dla srodowiska, zacznie odgrywa¢ wazng role w dekarbonizaciji.
W zwigzku z tym ogniwa paliwowe, w tym stacjonarne do zastosowan typowo przemysto-
wych, mogq sig okaza¢ waznym elementem elektrycznego ukiadu tadowania. To rozwiqza-
nie jest szczegdlnie obiecujgce na obszarach z duzq iloscig energii odnawialnej oraz na te-
renach wiejskich poza gtéwnq sieciqg elektroenergetyczng. Kwestia dotyczy zatem tego, aby
robi¢ to, co najlepsze, zarédwno dla catej ekonomii operacyjnej klientéw, jak i dla srodowi-
ska, co oznacza przystowiowe nie zamykanie drzwi przed zadnymi mozliwosciami. Niemniej
obecnie nastepuje koncentracja na potgczeniu paliw odnawialnych i pojazdéw elektrycz-
nych na baterie zardbwno w perspektywie tu i teraz, jak i w perspektywie krétkoterminowej,
co wida¢ w wielu segmentach zwigzanym z typowym transportem w miastach.

Podsumowujgc nalezy zatem stwierdzi¢, ze wspodtczesnie stosowane technologie elek-
tryfikacji transportu, w tym w miastach, nie sq takie tanie i ekologiczne, jak sie to prébuje
powszechnie przedstawiaé. Wskutek wysokich kosztéw implementacji wytworcy pojazddow
elektrycznych wprost dzisiaj zaznaczajq, ze bez wydatnej pomocy panstwa elektryfikacja
nie ma wiekszych szans na naturalne powodzenie. Andreas Tostmannl’®, dyrektor gene-
ralny MAN Truck&Bus SE oraz cztonek zarzgdu TRATON SE, na szczycie pojazddw uzytkowych
zorganizowanym przez niemieckie Federalne Ministerstwo Transportu i Infrastruktury Cyfro-
wej (BMVI), stwierdzit,,Odrobili§my swojqg prace domowg, teraz do politykéw nalezy nadanie
odpowiedniego impulsu do szybkiej realizacji”. Sformutowat tez swoje zqdania w stosunku

79 https://press.mantruckandbus.com/weve-done-our-homework/
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do politykéw. ,Nowe alternatywne napedy bedq drozsze od oleju napgdowego. Ochrona kli-
matu wymaga zatem kontroli politycznej - to jedyny sposéb na osiggnigcie parytetu kosz-
tow z pojazdami z silnikiem Diesla”.

W szczegdlnosci dyrektor generalny MAN oczekuje jeszcze wiekszej inicjatywy ze strony
politykéw w zakresie koordynacji odpowiednich interesariuszy, tak aby utworzenie ogéino-
krajowej infrastruktury dla pojazdéw uzytkowych z napgedem elektrycznym na baterie oraz
sieci stacji paliw wodorowych mogto nastqpi¢ szybko. Gtéwnie w transporcie dalekobiez-
nym dostepnos¢ infrastruktury, wraz z kosztem paliwa, stanowi jedno z decydujqcych kryte-
ribw, bezposrednio wptywajgce na to, czy firma transportowa wybiera alternatywne uktady
napedowe. Poza tym Tostmann postrzega optaty drogowe jako kolejng wazng dzwignie.
Przemyst popiera reorientacje kryteridw optat w oparciu o CO2 jako najwazniejszy czynnik
oceny zamiast poprzednich klas Euro. W rezultacie zawarte porozumienie jest warunkiem
wstepnym, aby na poczqtku 2023 roku Niemcy faktycznie mogty uwzgledniaé CO2 jako
czynnik oceny w optatach za ciezaréwki. Nowa optata za przejazd dla tych samochoddéw
bedzie wéwczas kolejnym waznym bodzcem do skupienia sie na pojazdach niskoemisyj-
nych, podobnie jak programy odnowy floty. Dlatego zainteresowani z zadowoleniem przyj-
mujg wsparcie rozwoju rynku pojazdoéw cigzarowych o napedzie alternatywnym za pomocqg
programéw pomocowych. Poprawi to warunki konkurencji dla nowych technologii! Jednak
srodki na to wsparcie zdecydowanie powinny by¢ kontynuowane po 2023 roku. Ochrona
Srodowiska ma szanse tylko wtedy, gdy ze wzgleddéw ekonomicznych firmie transportowej
optaca sig przestawi¢ na pojazdy wyposazone w najczystsze technologie.
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6. Wyzwania na przysztosc

6.1. Co mogq zmienic kryzys i pandemia w kwestii
planowania miast i miejskiej przestrzeni - casus
pojazdow elektrycznych i niskoemisyjnych

Niezaprzeczalnie elektryfikacja transportu w miastach jest i bedzie zjawiskiem dos¢
trwatym, szczegdlnie w krajach wysoko rozwinietych, ze spoteczenstwami wyczulonymi na
punkcie stanu i ochrony przyrody oraz gotowymi ponies¢ dodatkowe koszty z tym zwigzane.
Obecnie warto zatem rozwazy¢€, jakie nowe mozliwosci pojawiajq sig, gdy system transportu
towarowego i publicznego w miescie w coraz wigkszym stopniu stanie sie zelektryfikowa-
ny, wskutek czego miasta a przynajmniej ich czesci bedq wolne od hatasu i emisji spalin.
Ta kwestia nurtuje gtdwnie osoby badajgce wptyw elektryfikacji i korzysci z tego wyniktych
dla srodowiska miejskiego. Koncentrujgc sie na hatasie, srodowisku, bezpieczefstwie, tech-
nologii, zachowaniach i zrbwnowazonym rozwoju, mozna zatem wdraza¢ coraz ciekawsze
i bardziej zaawansowane projekty dla miast, ich mieszkahcdéw oraz dla ich dobra. Przy tym
pandemia i spowodowany niq kryzys wigzaty sie z wyraznymi niedogodnosciami i proble-
mami dla pewnych rodzajéow dziatalnosci gospodarczej. Oczywiscie sam kryzys kiedy$ mi-
nie a pandemia zostanie przezwycigzona.

Niemniej warto sig zastanowi¢, czy zmiany przez nie wywotane przyktadowo w handlu
— w pierwszym rzedzie w duzych, wielkomiejskich galeriach — i gastronomii nie przetozq sie
na konieczne zmiany we wdrazanych w tym segmentach modelach biznesowych? | czy
w zwiqzku z tym elektryfikacja miejskiego transportu towarowego nie bedzie stanowita re-
medium na wybrane z problemoéw dotykajgce sprzedajgcych odziez albo positki oraz nie
stwarzata mozliwosci nowych sposobdw dostawy i budowy nowych relacji z klientami? In-
nymi stowy czy elektryfikacja transportu nie pozwoli na wdrozenie takich przeksztatcen, kt6-
re w pewnym zakresie uczyniq wybrane dziaty i segmenty handlu oraz gastronomii bardziej
odpornymi na przyszte zjawiska o podobnym negatywnym charakterze.

Wptyw na ogdlinie pojete srodowisko miejskie, gtdbwnie wielkomiejskie, obecnych zmian
wywotanych postepem technologicznym, przeobrazeniami organizacyjnymi i spotecznymi
oraz oddziatywaniem wczeséniej nieprzewidzianych negatywnych czynnikéw, takich jak pan-
demia i wywotany niq kryzys, nie jest jeszcze do kofica znany. Mimo tego mozna sprébowaé
wyznaczy¢ podstawowe determinanty, wptywajgce na ksztattowanie sie miast w przyszto-
§ci i powstanie tzw. miast przysztosci. Miasta te zapewne bedq dgzyty do bycia:

« cichymi;

* nisko- i zeroemisyjnymi;

307



« ceniqgcymi wolnq przestrzen i brak zattoczenia;

« niskoodpadowymi — produkujgcymi relatywnie mniej odpaddéw — zmierzajgcymi
w kierunku bycia organizmami w wysokim stopniu o obiegu zamknietym, przy za-
chowaniu jednak realnosci i optacalnosci ekonomicznej w tej sferze;

¢ naznaczonymi przez mozliwg zmiane zachowan i — w tym kontekscie — preferencji

zakupowych;

« cenigcymi wolng przestrzeh przy jednoczesnych ograniczeniach co do swoich roz-

miarow;

« stawiajgcymi na nowoczesnq i zrbwnowazonq mobilnos¢ — pod wzgledem prze-
mieszczania zrbwnowazongq spotecznie, ekonomicznie i ekologicznie.

Do tego mogq dojs¢ zmiany architektoniczne, naznaczone przez swoiste ,uciekanie” od
duzych skupisk i wielkich budowli, jak galerie handlowe. Te ostatnie zapewne bedqg musiaty
przeorganizowa¢ zasady swojego funkcjonowania i sam sposdéb organizaciji oraz ksztatt,
w tym architekture — rozwiqzania architektoniczne, uktad, wielkos¢ i rozmieszczenie skle-
poéw. Nastepowaé moze odejscie od wewnegtrznych alei na rzecz wewnetrznych ulic ze swo-
bodnym dostgpem, a dostep — wejscie do sklepdw stanie sie¢ mozliwe z wielu stron, w tym
od zewnqtrz. W rezultacie galerie mogq sig stac nie tyle skupiskiem sklepéw pod jednym
dachem, ale galeriowym jarmarkiem — targowiskiem — miejscem, na ktérym znajduje sie
wiele sklepdw. Tym samym dojdzie do przeksztatcania sie galerii w ulice czy ciggi sklepowe
skupione w jednym miejscu.

Powyzsze z catq pewno$ciq wptynie na szeroko pojetqg mobilno$¢ jutra, w tym tworzone
w takiej rzeczywisto$ci i przy takich warunkach otoczenia taficuchy logistyczne oraz sys-
temy transportowe, w tym systemy transportu tadunkdéw. W tej sferze mozna wskaza¢ na
wzrost znaczenia:

« wdrazania idei Maas;

« nisko- i zeroemisyjnych srodkéw transportu.

« W tym drugim przypadku jako najwazniejsze trendy nalezy wskazagé:

« relatywny wzrost popularnosci odmian gazowych, jako uwazanych za ekologiczne
i niskoemisyjne i na tej podstawie aprobowanych do swobodnego wjazdu do cen-
trow miast oraz operowania — wykonywania zadah w godzinach porannych, wie-

czornych czy hawet w nocy. Niemniej odmiany gazowe bedq stanowity jedynie etap

przejsciowy, okreslony na 5-10 lat;
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powolny wzrost znaczenia modeli elektrycznych.

Jako kluczowe czynniki stymulujgce i ksztattuje (tzw. drivery) przewidywane zmiany na-

lezy wskaza¢ zmiany przyzwyczajeh konsumenckich, w tym:

zmiane podejscia do zakupédw dokonywanych w duzych skupiskach. Jesli takie
zmiany zajdg, mogq sie przejawiaé poprzez odchodzenie od tradycyjnych galerii
i centréw handlowych — czyli twordw silnie skupionych pod jednym dachem - na
rzecz punktoéw sprzedazy dalej skupionych na jednym obszarze, ale bardziej rozpro-
szonych, z indywidualnymi, oddzielnymi wejSciami, oraz potozonych przy szerszych
alejkach przejsciowych, po ktérych swobodnie mogq sie porusza¢ lekkie nisko- czy
zeroemisyjne auta dostawcze i minibusy o pojemnosci do 40-60 pasazerdw. Dzieki
temu swoistemu ,wydzieleniu” takie sklepy mogq zatem zaczg¢€ funkcjonowaé de
facto samodzielnie, nawet gdy z réznych wzgledoéw pozostata wspdlna czgs¢ parku

handlowego moze pozostawaé zamknigta;

powigzane z punktem poprzednim - przeksztatcanie sig galerii, pasazy i centréw
w handlowych we wspomniane parki — tzw. miasteczka handlowe — miasteczko-
we galerie handlowe, z (para) ulicami handlowymi. Te miasteczka wyrézniaé bedg
wigksze rozproszenie poszczegdlnych punktow sprzedazy towardéw i Swiadczenia
ustug, szersze aleje — uliczki wewnetrzne, swobodny dostep do kazdego punktu
z zewnagtrz, bez koniecznosci wchodzenia do zamknigtego budynku centrum. Moze
sie to — i zapewne bedzie — wigza¢ z przebudowqg centréw — tworzeniem wigkszej
przestrzeni wewnetrznej, by dawac klientowi poczucie wigkszej swobody. Oczywiscie
taka przebudowa moze sie okaza¢ droga, lecz — wobec przewidywanego odptywu
klientéw z galerii — mogq by¢ one zmuszone nie tylko do kompletnego przeksztatca-
nia swojego dotychczasowego modelu biznesowego, ale wrecz do tworzenia — kre-
owania nowych form i sposobdw dotarcia do klientéw i ich zatrzymania;

dalszy wzrost znaczenia e-handlu;

wzrost znaczenia handlu hybrydowego — hybrid trade, tgczgcego cechy handlu
tradycyjnego i internetowego — tzn. e-konsumenci zacznq jeszcze silniej niz dzi-
siaj wybiera¢ sklepy on-line znanych marek — sieci handlowych, uznanych na ryn-
ku tradycyjnym, ktérych produkty sobie ceniq i ktérym generalnie ufajq. Powyzsze
oznacza, ze towar obejrzany w sklepie tradycyjnym moze by¢ zamoéwiony w sklepie
internetowym danego podmiotu i nastepnie odebrany w jego sklepie stacjonar-
nym bgdz dostarczony do konsumenta bezposrednio do domu (opcja darmowej
dostawy, gdy warto$¢ zaméwienia przekroczy okreslony poziom). Powyzsze moze
zresztq prowadzi¢ do sytuacji, ze duze salony stacjonarne stang sie powierzchniami
ekspozycyjno-wydajgcymi — tzw. showroomami. Tzn. klienci bedq w nich oglqdag,
ocenia¢, w tym — w przypadku odziezy — przymierza¢ wybrane przez siebie produk-
ty, ktére nastepnie bedg zamawia¢ w dedykowanym sklepie internetowym danej
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firmy. Jesli odbidr tych zakupdédw ma sie odbywa¢ w sklepie stacjonarnym, powsta-
ng w nich specjalne zautomatyzowane miejsca wydawania przesytek ze sklepu in-
ternetowego, analogiczne do paczkomatédw. Co wigcej, gdy wybrany przez klienta
towar znajduje sie w danym sklepie, nie jest zamawiany z centralnego magazynu
danej sieci, lecz przygotowywany i pakowany juz w tym samym sklepie. Jezeli zakup
zostanie dokonany w godzinach porannych, istnieje mozliwos¢ odbioru jeszcze tego
samego dnia. Przy tym — poza w tej sytuacji krétszym czasem realizacji danego zle-
cenia, klient nie zauwazy zadnej réznicy pomigdzy dostawq przygotowang w danym
sklepie a przestanqg z centralnego magazynu danej sieci.

Do obstugi takich miasteczek bedzie potrzebny tabor nisko- a przede wszystkim wtasnie
zeroemisyjny, czyli nawet nie gazowy, a gtéwnie elektryczny. Poniewaz wewnetrzne alejki
— ulice sklepowe bedq szersze i przez to tatwiej dostepne, bedzie sig on mdégt w nich swo-
bodniej poruszaé. Powyzsze zdecydowanie przyspieszy, potani i utatwi dostawy. Bedg one
bowiem mogty by¢ realizowane bezposrednio czy niemal bezposrednio do sklepéw, a nie
na oddalone parkingi dostawcze, z koniecznosciqg roztadunku, dojazdu z tadunkiem - zabie-
rajgcego czas i energie — do danego sklepu. Tym samym dostawy zaopatrzenia do sklepow
albo restauracji, odbiér odpadodw czy wrecz obstuga niektoérych budoéw stang sie dozwolone
nie tylko w porze nocnej, ale i w Scistych centrach oraz mogq przebiega¢ kompletnie inaczej
niz dotychczas — samochéd bedzie mégt wjecha¢ do danego obiektu, a nie sta¢ przed nim.
Zatadunek i roztadunek ulegng w takim razie utatwieniu i przyspieszeniu, a nie stojgce na
chodniku auto nie bedzie tamowato przemieszczania sig przez innych uzytkownikéw szla-
kéw komunikacyjnych. W takim uktadzie pojazdy elektryczne pozwolq tez na lepsze wyko-
rzystanie infrastruktury, gtéwnie w miastach, poprzez sptaszczenie ruchu oparte na efekcie
czeSciowego i skutecznego przesunigcia go z godzin rannego i popotudniowego szczytu na
godziny nocne i poranne, gdy ulice bywajqg praktycznie puste, a sygnalizacja $wietlna dziata
w trybie ostrzegawczym (sygnat z6tty migajgcy). Powyzsze da wiec mozliwosé powstawa-
nia nowych metod dostawy, polegajgcych na:

« realizacji dostaw wieczorem, nocq czy o poranku, gdy sklep jest nieczynny;

« realizacji dostaw zbiorczych przy pomocy wystandaryzowanych pojemnikéw -
opakowan scalajqcych;

- automatycznego procesu przyjecia przesytek do magazynu/sklepu, wigcznie z ich
zdalnym automatycznym przeliczeniem — RFID. W przypadku paczek przeznaczo-
nych do paczkomatu sklepowego istnieje nawet opcja automatycznego wtozenia
przesytek — po ich automatycznym wyjeciu z pojemnika scalajgcego — do indywi-
dualnych przegrodek i wystania automatycznego powiadomienia o tym do klien-
ta, ze spersonalizowanym kodem odbioru. Powyzsze bedzie oczywiscie wymagac
wdrozenia jednolitego zintegrowanego systemu kontroli i nadzoru, zawiadujgcego
tym catym procesem;
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« dzieki systemowi wymiennych nadwozi wielofunkcyjnych mozliwosci lepszego spo-
zytkowania potencjatu przewozowego, nawet jesli tadunki przywozone na dany ob-
szar i z niego zabierane sq kompletnie odmiennych rodzajéw.

Te ostatniq koncepcje wdraza sie m.in. w ramach projektu Lindholm Delivery w Gote-
borguls®l, gdzie ta sama lekka cigzaréwka w jedng strone wykonujgca przewozy kurierskie
na ostatniej mili, w drodze powrotnej moze stuzy¢ jako przyktadowo §mieciarka. Taka praca
z tzw. inteligentnymi rozwigzaniami transportowymi wdrazanymi tam w Campus Lindhol-
men zmniejszyta tzw. ciezki transport w okolicy o prawie 80 %. Teraz ten system bedzie roz-
wijany i rozbudowywany oraz przytqczane bedq nowe ustugi.

Kiedy w 2008 roku wprowadzono dostawe w Lindholm, pomyst byt taki, ze ta sama elek-
tryczna mini-ciezaréwka bedzie dostarcza¢ tadunki na ten obszar i zabiera¢ odpady, gdy
wyjezdza. Zamiast jednej ciezarébwki na kazdy jeden transport tadunkdéw, wszystkie dostawy
sq konsolidowane i dostarczane pojazdami elektrycznymi w okresach o ograniczonym ru-
chu. W ten sposoéb liczba przejazdéw ciezkimi pojazdami na Campus Lindholmen tygodnio-
wo ulegta redukcji z 85 do 10, co obnizyto liczbe kilometréw pokonanych na tym obszarze
0 2480 km.

Lindholmen Science Park jest postrzegany jako arena testowa, na ktérej sprawdzane sg
rézne rozwigzania dla przysztego transportu miejskiego. Planuje sie nastgpnie, ze inteligent-
ne rozwigzania, dziatajgce i przyczyniajgce sie do rozwoju zrownowazonych miast, zostang
rozszerzone na kompletne rozwigzania w zakresie mobilnosci w kilku obszarach miejskich.
Praca Elvstranden Utveckling nad rozwojem przyjaznego dla klimatu i zrbwnowazonego
transportu stanowi czgs¢ projektu DenCity, bedgcego prébg podjecia wyzwanh transporto-
wych w miastach przysztoSci. Podstawowym zamystem pracy w Lindholmen Science Park
jest koordynacja jak najwigkszej liczby przewozdw i opracowanie rozwigzan logistycznych,
ktére mogqg by¢ wykorzystywane przez jak najwiekszq liczbe réznych operatoréw. Nastep-
nym krokiem — od lat 2019-2020 - bedzie wyszukanie ustugodawcdw chcgcych uczestni-

czy€ w tym przedsiewzieciu i tg drogq przyczyniajgcych sie do rozwoju pomystu.

Kolejny wazny element polega na mozliwosci tworzenia miejskich matych mikrohubow
- subhubdéw przetadunkowych. Bytyby one w pierwszym rzedzie wykorzystywane przez pod-
mioty z sektora KEP i upraszczatyby, potaniaty oraz przyspieszaty gtdwnie dostawy realizo-
wane w ramach logistyki tzw. ostatniej mili. W petni elektryczne auta dostawcze, co wigcej,
nie tylko kategorii tonazowej lekkiej — do 6000-7500 kg dopuszczalnej masy catkowitej, ale
i Sredniej — do 10000-12000 kg dopuszczalnej masy catkowitej, mogtyby mianowicie w mia-
re swobodnie dojezdza¢ do takich mikrohubédw — subhubéw przetadunkowych, odbiera-
jac z nich przesyiki przeznaczone dla ostatecznych odbiorcéw i zostawiajgc przesytki od
pierwotnych nadawcow. Obstugqg takich hubéw na sredniej mili — pomiedzy mikrohubem

80 https://closer.lindholmen.se/en/news/join-and-develop-lindholm-delivery
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a centrum logistycznym zajmowatyby sig juz wieksze — ciezsze cigzardébwki — ciezsze kate-
gorii masowej Sredniej, o dopuszczalnej masie catkowitej od 12000 do 18000 kg. Mogtyby to
by¢, ze wzgledow ekologicznych i po czgsci przynajmniej ekonomicznych, co najmniej wa-
rianty niskoemisyjne — gazowe, a najlepiej zeroemisyjne — w petni elektryczne. Takie subhu-
by — mikrohuby — wobec bycia obstugiwanym przez tabor cichy i nisko- bqdz zeroemisyjny
— mogtyby by¢ zlokalizowane w: podziemiach biurowcéw oraz blisko blokéw czy sklepow
osiedlowych, w tym dyskontéw. Ze wzgledu na cichobiezno$¢ ich obstuga logistyczna
i transportowa mogtaby by¢ realizowana w godzinach wieczornych i porannych lub wrecz
nocnych. Dodatkowo, dla dalszego przyspieszenia, utatwienia i potanienia wykonywanych
tu operacji, wskazane mogtoby by¢ wdrozenie wymiennych paczkowych pojemnikéw zbior-
czych o powierzchni przynajmniej potowy standardowej europalety.

Rozwiniecie i uzupetnienie subhaboéw — mikrohubéw stanowiqg tzw. miejskie centra kon-
solidacyjnel®! (Urban Freight Consolidation). Miejska konsolidacja — konsolidacja w mia-
stach (urban consolidation) stanowi klucz do przyjecia w dzisiejszym spoteczenstwie takich
rozwiqzan w logistyce miejskiej, ktére bedq stanowi¢ odpowiedZ w sytuaciji, gdy zapotrze-
bowanie na logistyke transportu towarowego szybko rosnie. W takim uktadzie to, jak zosta-
nie rozwigzane zapotrzebowanie na przewozy, odgrywa kluczowe znaczenie przy budowie
gestych miast, ale nie ze wzgledu na transport, ale raczej w celu stworzenia zrbwnowazo-
nego i atrakcyjnego miasta, w ktérym ludzie chcq mieszka€. W zasadniczej mierze odnosi
sig to do m.in. rozwigzania problemu ostatniej mili. Przyktadem, jak mozna usprawnic¢ te
dostawy, jest Lindholmsleveransen 2.0, bedqgcy czesciq projektu DenCity. W tym rozwiqza-
niu konsolidacyjnym dochodzi do skonsolidowania i dostaw towaréw osobom prywatnym,
przedsigbiorstwom, akademiom i sektorowi publicznymi, zlokalizowanym w rejonie Lindhol-
men, czyli obszarze w centrum Gdéteborga tak duzym, jak mate miasto. Poniewaz test ten
wchodzi w sktad projektu DenCity, w ktérym zaréwno skrzynki pocztowe, jak i miejskie drogi
wodne sq sprawdzane propozycjami, plany na przyszto$¢ obejmujq zbadanie mozliwosci
wtgczenia rowniez tych opciji.

Poza tym w przypadku transportu w miastach — wraz ze wzrostem stopnia jego elektry-
fikacji - zaczng powstawaé tzw. zielone przystanki — green (bus/tram) stop/-s oraz zielone
centra przesiadkowe. Ze wzgledu na postepujgcqg elektryfikacje i tym samym ograniczanie
emisji substancji szkodliwych ich wyznacznikami mogq sie sta¢ — by¢:

« zadaszenie catej powierzchni przystanku — centrum przesiadkowego, a nie jedynie
samej wiaty;

« mozliwo$€ tworzenia przystankéw — centréw przesiadkowych typu zamknietego,
jako budynkow;

81 https://closer.lindholmen.se/en/news/importance-consolidation-efforts-dense-cities
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< tworzenia stref zielonych, w tym zielonych upraw, w celu zatrzymania wody w miescie.

Wykorzystanie do budowy zadaszenia oraz scian poszyciowych materiatéw przezro-
czystych — bedg to wigc zapewne lekkie konstrukcje, z stalowym/aluminiowym szkieletem
i przezroczystym tworzywowym poszyciem, zapewniajgce przynajmniej czeéciowq ochroneg
przed warunkami atmosferycznymi — pogodowymi, takimi jak bardzo niskie/wysokie tem-
peratury, opady, wiatr. W dodatku, dla ochrony przed stohcem, mozliwe jest dodanie prze-
stanianego rozkiadanego przyciemniajgcego dachu, silne zazielenienie, w celu stworzenia
oczekujgcym milszej atmosfery i zmiany mikroklimatu w zamknietej przestrzeni przystanku
oraz pokrycia przynajmniej czesci dachu panelami stonecznymi, by w ten sposéb otrzymy-
wac energie do oSwietlenia oraz ewentualnie ogrzewania w czasie silnych mrozéw i chto-
dzenia w czasie upatdéw.

Przy tym cze$¢€ otrzymanej w ten sposdb energii moze by¢ magazynowana w akumu-
latorach pozyskanych z pojazddéw elektrycznych, i jako takie stacjonarne magazyny energii
zyskujgcych drugie zycie. W rezultacie znajdzie sig zastosowanie na okres przynajmniej kil-
ku lat = 3-5 dla czesciowo zuzytych akumulatoréw, przed skierowaniem ich do recyclingu
lub spozytkowania w ramach tzw. trzeciego zycia. Niemniej to tzw. trzecie zycie zostato juz
zdefiniowane, ale nadal nie wiadomo, co ma sie pod nim kry€ — jakim procesom czy jakiej
eksploatacji w jego ramach bgedg poddane akumulatory po drugim zyciu. Kolejna korzy$¢
z wprowadzenia takich przystankowych magazyndéw energii polega na tym, ze udatoby sig
zredukowac¢ koszty uzytkowania akumulatoréw. Obecnie bowiem po pierwszym zyciu muszg
one trafia€ do recyklingu. W tym rozwigzaniu zachowywatyby za$§ pewnqg wartos¢ rezydu-
alng - oddajgcy je moégtby za nie dosta¢ pewng sume lub voucher ekologiczny, pozwala-
jacy na pokrycie czgsci kosztéw zakupu nowych akumulatoréw. Wartos¢ takiego voucheru
czy zwrotu pieniedzy, przyjmujqc, ze zwracane akumulatory wciqz zachowujq przynajmnie;j
okoto 50% swojej nominalnej pojemnoéci, mogtaby wynosi¢ okoto 20-40% kosztéw nabycia
nowych akumulatoréw.

Ze wzgledu na wydzielenie przystanku i kreacje zamknigtej przestrzeni przesiadkowej
mozliwos¢ zmiany jego charakteru z miejsca jedynie oczekiwania na miejsce aktywniej-
szego i bardziej osobiscie czy/i spotecznie pozytecznego spedzania czasu. Moze sie to ob-
jowiaé poprzez zaktadanie na takich przystankach mini bibliotek wymiany ksigzek migdzy
pasazerami — read and leave - przeczytaj i zostaw — crossbooking, mini czytelni do zapo-
znania sie z wtasnymi pozycjami czy wreszcie mini restauracji — mini kawiarni, na poczg-
tek z automatami vendingowymi — kawomatami i jedzeniomatami, a potem - w punktach
o wigkszym potencjalnym popycie — przyktiadowo w punktach przesiadkowych - ze sprze-
dazq prowadzong z mobilnych punktéw parzenia i podawania — w tym przez parabariste
— aromatycznych kaw w licznych smakach i z ciekawymi dodatkami. Mozliwa jest tez sprze-
daz kanapek - robionych na miejscu lub gotowych;

Nastgpowaé zatem bedzie przechodzenie z klasycznego centrum przesiadkowego na
rzecz centrum wielofunkcyjnego krétkiego miedzyprzesiadkowego spedzania czasu. Przy
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tym takie zielone przystanki — ze wzgledu na swoje cichos$¢ i brak czy zdecydowane ogra-
niczenie emisji substancji szkodliwych przez korzystajgce z nich pojazdy — bedg mogty by¢
lokalizowane wewnqtrz lub tuz obok — nawet przy — stanowiqgc ich niemal integralng catosc¢:

« galerii — miasteczek handlowych;

«  budynkdéw mieszkalnych, biurowcéw i innych budowli, jak uzytecznosci publicznej —

przyktadowo urzedy albo szpitale.

Co wiecej, taki silnie zelektryfikowany i wigczony do sieci ,zielony” - wysoce proekolo-
giczny przystanek przysztosci stanie sig swoistym integratorem zycia miejskiego, szczegél-
nie jesli notowane sq na nim bardzo duze potoki podréznych. Bedzie mogt zatem zaczqgé
petni€ nie tylko funkcje oczekujqgco-przesiadkowq dla pasazeréw korzystajgcych z systemu
komunikacji publicznej, lecz i bez wigkszego problemu mozna na nim wprowadzi€ opcje:

- kawiarniang;

- biblioteczngq;

+ paczkomatowq;

« odbioru zywnosci;

+ wysoce ekologicznie segragacyjng dla odpadow.

Tym samym na takich wielofunkcyjnych przystankach dojdzie do niezwykle silnego
przenikania sig ruchu pojazdéw pasazerskich — autobuséw, tramwajow, trolejbuséw — z ru-
chem pojazddéw towarowych obstugujgcych dostawy i odbiory w ramach systemoéw ostat-
niej mili - dojdzie do naktadania sig czynnosci wykonywanych przez miejski system trans-
portu publicznego, podmioty z sektora KEP i dostawcoéw zywnosci w ramach ostatniej mili
oraz stuzby komunalne. W gtéwnej mierze wzrost wielko$ci tego ruchu towarowego bedzie
stanowi¢ pochodng dostaw na takie przystanki zywnosci oraz dostaw i odbioru paczek.

Funkcja paczkomatowa wyniknie z faktu instalacji automatéw nadawczo-odbiorczych
do paczek — tzw. paczkomatdw stuzgcych do odbioru czy nadawania przesytek. | mogqg to
nie by€ wcale tzw. paczkomaty obstugiwane przez jednego operatora, jak InPost — Integer,
ale wykonujgce zadania dla kilku gtébwnych graczy, przyktadowo w ramach ustugi integru-
jacego operatora zastgpczego. Takg opcje odbioru bgdz nadania przesytki na przystanku
mogq preferowaé osoby stale korzystajgce z komunikacji miejskiej na tych samych tra-
sach. Zamiast wiec dopiero po przybyciu do punktu docelowego i§€ do urzedu pocztowe-
go, innego punktu odbioru/nadania albo paczkomatu potozonego blisko domu lub miejsca
pracy i w zwigzku z tym dodatkowo traci¢ czas, mogq te przesyiki odbiera¢ albo nadawaé
w punkcie przesiadkowym. W rezultacie zdecydowanie efektywniej spozytkujg czas, ktory
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normalnie bytby bezuzytecznie tracony na oczekiwanie na kolejny srodek transportu, szcze-
golnie gdy przewidywany czas oczekiwania moze wynosic kilka minut, a przejazdy odbywa-
jq sie generalnie zgodnie z planem, bez wigkszych notowanych opéznien.

Na podobnej zasadzie moze dziata¢ ustuga dostaw zywnosci. W zwiqgzku z faktem, ze dla
mieszkahcow duzych aglomeracji roénie znaczenie czasu jaki zasobu niezwykle rzadkiego,
i w zwigzku z tym chcq go oni bezproduktywnie traci¢ jak najmniej, ciekawym kolejnym kro-
kiem mogqg by¢ przystankowe punkty odbioru zakupdw ze sklepu spozywczego czy wrecz
jedzenia z restauracji w ramach opcji clict&colect. Opcja ta polegataby na tym, iz klient ro-
bitby zakupy w internetowym sklepie spozywczym czy zamawiat gotowe jedzenie na wynos
przez internet oraz jako punkt odbioru wskazywatby konkretny przystanek i przewidywane
godziny dostawy i przejecia. Odbiér odbywatby sie ze specjalnego automatu do przecho-
wywania zywnosci — tzn. gwarantujgcego zachowanie odpowiednich wymogoéw i rezimu
sanitarnego. Takie automaty da sie roboczo nazwa¢ zywnosciomatami bgdz jedzenioma-
tami/zakupomatami. Nastepnie podmiot odpowiadajqgcy za fizyczne dostawy umieszczat-
by te zakupy czy positek w takim wskazanym jedzeniomacie o okreslonej godzinie. Realnie
tymi podmiotami fizycznie odpowiadajgcymi za realizacje dostaw byliby przyktadowo ci
sami gracze, ktorzy dzisiaj operujg w ramach sieci pyszne.pl czy Glovo. Dysponujg bowiem
ku temu stosownym systemem, pewnym doSwiadczeniem, organizacjq i zasobami.

Oczywiscie zabezpieczenie takich dostaw gotowych potraw do jedzeniomatéw wyma-
gatoby zachowania bardzo wysokich norm jakosciowych i na obecnym etapie jeszcze do
kofica mogtoby nie by¢ wykonalne, lecz takie dostawy zakupow z sieci sklepdw spozyw-
czych, szczegdlnie gdy w gre wchodzqg wielcy gracze, jak Biedronka — Jeronimo Martins, Lidl,
Kaufland czy Auchan i Carrefour, wydaje sie by¢ perspektywqg niezwykle ciekawq i komer-
cjalizacyjnie wcale nie az tak odlegtq.

Takie potgczenie dodatkowych funkcji kawiarnianych, bibliotecznych, paczkomatowych
czy odbioru zywnosci zachodzitoby witasnie na takich wybranych przystankach przesiadko-
wych, gdyz cechowatby je bardzo duzy przeptyw oséb, bedqgcy jednym z fundamentalnych
sktadnikéw optacalnosci wdrazania takich przedsiewzigé. Co wazne takie zintegrowane
wielofunkcyjne przystanki juz dziatajg. Jak dotychczas wdrozono je w ramach realizowa-
nego w Goteborgu szwedzkiego projektu Electricity®? i poczgtkowo wprowadzenia w jego
ramach specjalnej zelektryfikowanej linii autobusowej 55. Na tej trasie dla ElectriCity zmo-
dyfikowano pie¢ przystanké4w autobusowych. Jednym z nich jest kohcowy przystanek w Tek-
nikgatan w Lindholmen, ktéry umieszczono wewnagtrz istniejgcego juz budynku, w aneksie.
Aneks ten otrzymat szklang fasade i rozktadany dach. Wewnagtrz zlokalizowano kawiarnie
oraz punkt odbioru przesytek DHL.

Powyzsze bedzie sie oczywiscie wigzato z pewnq zmiang organizacji ruchu w obiektach

82 ELECTRICITYCooperation for sustainable and attractive public transport, STATUS REPORT JUNE 2016, s. 7-8, 23, https://www.goteborgelecf
tricity.se/sites/default/files/content/u2318/electricity _- _cooperation_for_sustainable_and _attractive _public__transport.pdf
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z takimi przystankami lub/i przy takich przystankach, w tym wydzieleniem specjalnych pa-
séw ruchu dla uprawnionych pojazdéw, zapewne przypominajgcych obecne pasy dedyko-
wane rowerzystom.

Tym samym ,zielone” przystanki mogqg sta¢ sie nowymi multifunkcyjnymi centrami,
dzieki niemal petnemu zadaszeniu i elektrycznie zasilanej klimatyzacji czy ogrzewaniu po-
zwalajgcymi na przebywanie na nich w warunkach wysokiego komfortu termicznego nie-
zaleznie od pory dnia i roku. Przy tym, dzigki dodatkowym funkcjom punktu odbioru czy
nadania przesytek oraz odbioru zywnosci, pozwolg one na bardziej efektywne wykorzystanie
czasu zazwyczaj bezproduktywnie traconego na oczekiwanie na kolejny przejazd, z kolei
dzigki funkcji bibliotecznej w powiqgzaniu z funkcjq kawiarniang na bardziej mite dla ciatq,
ducha i umystu spedzenie tych kilku czy kilkunastu minut. Powyzsze moze pozytywnie wpty-
ng¢ na postrzeganie systemu komunikacji miejskiej jako takiego, a posrednio ograniczy¢
ruch towarowy w ramach ostatniej mili. Pojazdy dowozqce przesyiki pod drzwi do odbior-
cow koncowych mogq je mianowicie zostawia¢ w automatach paczkowych na takich przy-
stankach. Automaty te dodatkowo zyskajq na znaczeniu, gdy bedg mogty by¢ obstugiwane
przez wielu operatoréw.

Jesli takie automaty cechowac¢ sie bedq jeszcze odpowiednio duzq pojemnosciq — na-
wet ponad 200-300 przegrédek na paczki, moze to przyczyni¢ sie do wydatnego odcigzenia
wielu osiedlowych uliczek wskutek ograniczenia na nich ruchu aut dostawczych. Analogicz-
na sytuacja dotyczy dostaw zywnosci. W rezultacie moze dojs¢ m.in. do eliminacji jakiejs
czesci ruchu i zattoczenia generowanego przez auta osobowe oraz pojazdy dostawcze, ro-
wery i motorowery na uliczkach osiedlowych i dojazdowych. Dostawy do paczkowantéw
i zakupomatdéw na najwazniejszych przystankach bedq sie mogty odbywac¢ wiekszym tona-
zowo taborem, co ograniczy emisje i koszty w przeliczeniu na paczke. Wydatnie przyspieszy
tez same dostawy. Osoby odbierajqce paczki na wielofunkcyjnych przystankach po drodze
do domu nie bedg ich bowiem musiaty odbiera¢ z innych miejsc.

Do tego mozna rozwazy¢ wprowadzenie — chociaz zapewne na ograniczong skalg,
w tym w wybranych godzinach - ruchu pojazddéw — zaréwno lzejszych dostawczych jak
i autobuséw — nisko- i zeroemisyjnych do centréw miast. Takie pojazdy ciezarowe, majq-
ce pozwolenie w ogble na wjazd do centrow czy wjazd do nich w okreS§lonych godzinach,
w pierwszym rzedzie bedq stuzy¢ do:

- dostaw do sklepdw i restauraciji;

« odbioru nieczystosci, szczegolnie jesli zostanie zastosowane ciche nadwozie $mie-
ciarki z napedem w petni elektrycznym;

« sprzqtania, szczegdlnie jesli bedzie to cicha oczyszczarka z napedem w petni elek-
trycznym;
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« dostaw realizowanych przez sektor pocztowo-kurierski — KEP — czy podmioty do-
starczajgce zywnos¢ i zakupy.
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7. Wnioski

Obecnie w zakresie wdrazania paliw alternatywnych oraz alternatywnych zespotow na-
pedowych europejski sektor towarowego transportu drogowego w odniesieniu do samocho-
doéw klas tonazowych Sredniej i cigzkiej znajduje sie w swoistej fazie przejsciowej. Z jednej strony
specyficzne, nieraz zresztq stuszne naciski co do koniecznoSci zamiany rozwigzan napgdowych
opartych na ptynnych produktach przerobu ropy naftowej — gtdéwnie oleju napedowym — powo-
dujq, ze pewnych alternatywnych rozwigzan poszukuje sig nieco na site i bardziej by udowodnié
pewne rzeczy, niz tu i teraz odnies¢ konkretne, namacalne korzysci ekonomiczne i ekologiczne.
Oczywiscie, testy koniecznych, bardziej ekologicznych technologii trwajq i muszg trwaé. Nie-
mniej niesamowicie sie je wrecz ,fetyszyzuje” - po prostu kazdy szanujqcy sie teraz dostawca
taboru musi by¢€ bardziej ,eko”. Niezaleznie od tego, czy poza pseudoekologicznymi i poprawnie
politycznymi stajq za tym inne, racjonalne przestanki. Dlatego zamiast ztozonych i wieloletnich
niezbednych testébw prototypdw mamy niby uruchamianie i wdrazanie do normalnej eksplo-
atacji tzw. produkcji matoseryjnej czy partii przedseryjnych. De facto sqg to normalne jeszcze
egzemplarze testowe, lecz nazwanie ich paraprodukcyjnymi brzmi po prostu bardziej dumnie
(,sexy”). W tym kontekscie z drugiej strony wskazuije, ze ogét dzisiaj analizowanych zamiennikéw
tradycyjnego napedu i tradycyjnego paliwa ciektego w poréwnaniu z nimi naznaczony wcigz
jest pewnymi istotnymi niedoskonatosciami.

W przypadku gazu, po przezwyciezeniu bariery mocy — tzn. zbyt niskich uzyskiwanych
przez jednostki gazowe maksymalnych mocy i momentéw obrotowych oraz pomijajqgc juz
kwestie dostepnosci niezbednej sieci stacji — infrastruktury do tankowania, wcigz pojawia
sie problem ograniczonego zasiegu. Dlatego gaz na dzisiaj stanowi catkiem racjonalny —
po czesci ekonomiczny, po czesci ekologiczny — wybér w odniesieniu do przewozéw reali-
zowanych w miastach oraz na poziomie lokalnym i krajowym, za$§ w sferze obstugi ruchu
na dalekich dystansach zasadnicza kwestia dotyczy tego, czy przewoznik chcqcy uzywaé
warianty gazowe zaakceptuje fakt, iz na jednym tankowaniu pokonuje sie §rednio 1/4 tego
(okoto 1400-1500 km wobec nawet 6000 km), co dzisiaj zapewniania maksymalna pojem-
noéé (bez ADR) zbiornika na olej napedowy (czyli do 1500 litréw). Przy tym zasilane gazem
egzemplarze dalekodystansowe lepiej sie sprawdzq - tzn. wykazg wigcej swoich zalet, gdy
nie bedq musiaty operowacé przy masie catkowitej zblizonej do dopuszczalne;.

W przypadku elektrycznosci zasadnicze jej zalety wynikajqg z zalet samego silnika elek-
trycznego, tzn. charakterystyki jego pracy (maksymalne moc i moment dostepne niemal
od 0 obr/min), bardzo wysokiej sprawnosci, cichobieznosci (nizsza emisja hatasu niz przez
jednostki spalinowe), fatwosci lokalizacji (przyktadowo zamiast jednego centralnego silnika
mniejsze silniczki w piastach két), co powoduje, ze da sie projektowaé juz pojazdy o catko-
wicie odmiennej architekturze niz obecna), mimo wszystko niezbyt wysoka masa wiasna
(jok sie jg poréwna z masq wtasng spalinowych odpowiednikéw). Sam silnik elektryczny
wykazuje zatem jedynie niezaprzeczalne zalety. Dlaczego w takim razie implementacja na-
peddw w petni elektrycznych trwa tak dtugo i bywa obarczona tyloma kluczowymi przeciw-
nosciami? Odpowiedz lezy bowiem gdzie indziej — nie w samym silniku elektrycznym, lecz
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tym wszystkim, z czym musi on wspotpracowac i co okazuje sie niezbedne do jego prawi-
dtowego funkcjonowania. A sq to elementy strategiczne w tej uktadance w postaci maga-
zynowania energii oraz jej przesytania. | z tym swoistymi wyzwaniami ludzko$¢ nie moze
sobie poradzi¢ de facto od momentu, w ktérym w ogdle zaczeta mie¢ do czynienia z elek-
trycznosciq, czyli dtuzej, niz w odniesieniu do napeddw opartych na silnikach spalinowych.

Wcigz bowiem nie potrafimy:

« przesyta€ energii elektrycznej w sposdb bezprzewodowy, co oznacza koniecznos¢
inwestycji w drogq i niemobilng infrastrukture przesytowq;

+ magazynowac¢ energii tak jak od dawna umiemy juz magazynowacé ciekte i gazo-
we produkty przerobu ropy naftowej oraz rézne gazy. Istniejgce, chociaz ostatnio
silnie polepszane akumulatory, co wynika ze stawiania na elektryczno$¢ w transpo-
rcie drogowym, wciqz obarczone sg kluczowymi wadami, istotnie ograniczajgcymi
mozliwos¢ ich wykorzystywania w postaci zbyt wysokich ceny i pojemnosci, zbyt
niskiej pojemnosci, powodowanych strat energii, zbyt krétkiego cyklu zycia z punktu
widzenia montazu w pojazdach oraz problemoéw z utylizacjag.

Do tego w przypadku elektrycznosci dochodzi element nie wystepujgcy przy innych
technologiach. Jesli bowiem zasila si¢ ten sam typ silnika spalinowego tym samym ro-
dzajem paliwa, w poréwnywalnych warunkach eksploatacyjnych bedzie sig on odznaczat
takg samq emisjg substancji szkodliwych, niezaleznie od tego, czy to jest Polska, czy to
sq Niemcy. Naturalnie pewne specyficzne dodatki do paliwa, charakterystyczne dla dane-
go dostawcy, mogqg wptywaé na sam proces spalania i osiggi silnika. Te réznice przy tych
samych normach jakosciowych dla paliw w tych rozwazaniach petnig jednak role drugo-
rzedng. Natomiast w przypadku elektrycznoSci prgd moze by¢ ,czysty” bqdz ,brudny” - ta
réznica nalezy do kolosalnych, o wiele wigkszych, niz dla rozréznienia ,czystego” i ,brudne-
go” - przyktadowo zasiarczonego paliwa : ,czysty” gdy pochodzi ze zrédet w petni odnawial-
nych, jak woda czy wiatr ewentualnie atom — energia atomowa, ,brudny”, gdy wytwarza go
sie w oparciu o kopaliny w postaci gtdwnie wegla kamiennego i brunatnego.

Co wigcej, energia czysta ekologicznie okazuje sie tez by¢ energiq tanig, podczas gdy
energia ,brudna” - weglowa, nie tylko nie jest ekologiczna, ale — wskutek obcigzeh - moze
takze by¢ energiq drogqg — w uktadach zaréwno bezwzglednym, jak i wzglednym. W takiej
rzeczywistosci zagadnienie celowoSsci elektryfikacji réznie sie bedzie prezentowa¢ w réznych
krajach. Inaczej na te problematyke spojrzy sie w bogatej i prosrodowiskowej Skandynawii,
w dodatku majqgcej dostep do taniej i czystej energii, inaczej w biedniejszej Polsce, jeszcze
przez lata naznaczonej przez dostgpnos¢ energii drogiej oraz brudnej. W rezultacie na teraz
te wyjscia zwigzane z elektryfikacjq transportu, ktére sprawdzqg sie w Norwegii, Szwecji albo
Finlandii, niemal kompletnie nie zdadzq egzaminu w Polsce. | o tym nalezy bezwzglednie
pamieta¢. Tymczasem napedy tradycyjne niemal wszedzie wiqzaty sie ze zblizonymi wy-
zwaniami, szansami, zagrozeniami oraz paletqg mozliwych wdrozen.
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W takich realiach na chwile obecng napedu elektryczne sq wdrazane przede wszystkim
w Srodowisku miejskim, gtébwnie aglomeracyjnym - wielkomiejskim, gdyz tam zwraca sie
baczniejszg uwage na ochrone przed hatasem i zanieczyszczeniami, z kolei kwestia zasie-
gu nie odgrywa az tak newralgicznej roli — tzn. juz dzisiaj zabezpieczane dzienne zasiegi na
poziomie koto 200-250 km w normalnej eksploatacji okazujq sie by¢ w petni wystarczajqce.

Niemniej z trzeciej strony, tradycyjny naped z jednostkq wysokoprezng jest stale udo-
skonalany, co powoduje w jakim$é wymiarze utrzymywanie przez niego tzw. naturalnej kon-
kurencyjnosci. Tzn. napedy tradycyjne charakteryzujg sie stale poprawianymi osiggami
(mocami i momentami obrotowymi) i wzrastajgcq sprawnosciq, w powigzaniu ze spad-
kiem zapotrzebowania na paliwo oraz redukcjg emisji substanciji szkodliwych, w zasadni-
czej mierze wymuszonq przez przepisy prawa (normy Euro).

Tym samym aktualnie sektor znajduje si¢ w niezwykle ciekawej sytuaciji przejsciowe;,
ktéra moze jeszcze potrwac lata — dekady?, a ktérq charakteryzuje rbwnoczesna wielosé
dostgpnych, po czesci alternatywnych wyjsé. Powyzsze da sie sprowadzi¢ do nastepujg-
cych wnioskow.

1. Tradycyjne, stale udoskonalane silniki i napedy bedq jeszcze stosowane przez co
najmniej kilkkanascie lat — trudno tu oczywiscie poda¢ konkretne rany czasowe, acz-
kolwiek dzisiaj wskazuje sig co najmniej na lata 2040 czy nawet 2050. Z przyczyn
wskazanych powyzej napedy tradycyjne najdtuzej utrzymajq sie w przewozach na
dalekich dystansach oraz w wielu rodzajach przewozéw specjalizowanych i spe-
cjalistycznych, aczkolwiek mozliwe tu sq pewne rozwiqzania hybrydowe, o jak tzw.
hybryda wspomagajgca, o czym Swiadczy chociazby ciekawa propozycja fifiskiej
firmy Sisu;

2. Podaz paliw alternatywnych w postaci ciektych ,olejowych” zamiennikéw oleju
napedowego z naturalnych powoddéw jest i pozostanie ograniczona. Dlatego za-
mienniki te od samego poczgtku sg traktowane jako uzupetnienie — niszowe paliwa
komplementarne, a nie petnowarto§ciowy substytut oleju napedowego (niszowa
komplementarno$¢ uzupetniajgca a nie wyrazna substytucja). W znacznej mierze
analogiczna sytuacja odnosi sig do etanolu jako paliwa.

3. Na dzien dzisiejszy gaz przez niemal wszystkich graczy traktowany jest jako wyjscie
czasowe — tzn. wdrazane wobec braku innej, tatwej do wdrozenia, sprawdzonej pod
wzgledem technologicznym, relatywnie taniej, z dosy¢ tanim i tatwo dostepnym pa-
liwem, alternatywy. W zwiqzku z tym przyjmuje sig, ze rozwigzania gazowe sq do
suboptymalne propozycje na te dekade, co najwyzej z opcjg przesuniecia — z obec-
nej perspektywy i przy obecnym stanie wiedzy — maksymalnie do 2035 roku. Dlate-
go jedni gracze, jak DAF, na dzisiaj w ogdle nie inwestujg w rozwigzania gazowe, inni
inwestujg w nie na ograniczonq skalg — jak Renault i Mercedes - wytqcznie krotkie
dystanse — dystrybucja i stuzby komunalne - czy Volvo — wytqcznie przewozy na
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dtuzszych dystansach. Jedynie Scania i IVECO mocno stawiajg na systemy gazowe
- stqgd szeroka paleta dostepnych propozyciji, tqgcznie z pewnymi wdrozeniami spe-
cjalistycznymi, jok w budownictwie czy wrecz w strazy pozarne;j.

Samo uzytkowanie odmian gazowych, poza tankowaniem, pozostaje zbiezne z uzyt-
kowaniem tradycyjnych odpowiednikdéw — tzn. pomijajgc kwestie tankowania oba
te rodzaje Srodkéw transportu da sie wykorzystywaé w analogiczny sposdb co do
przebiegu samego procesu transportowego. Natomiast na dzisiaj wdrozenie wer-
sji szczegdblnie w petni elektrycznych wymaga przede wszystkim kompletnie innego
podejscia do samej filozofii eksploataciji, w tym m.in. wprowadzenia nowego syste-
mu planowania przebiegu tras w écistej korelacji z miejscami zatadunku/roztadun-
ku — zagadnienie dotyczy mozliwosci organizowania tadowania na trasie, w trakcie
zatadunku/roztadunku, by przy danej pojemnosci baterii zwigkszy¢ zasieg bqdz przy
danym zasiegu ograniczy€ liczbe i mase baterii zamontowanych na poktadzie.

Elektrycznos¢ jest dzisiaj uwazana za jedyne wyjscie gwarantujgce zerowq emisje
substancji szkodliwych oraz ograniczonq hatasliwos¢. Jednak zarazem obarczo-
na jest wieloma istotnymi wadami implementacyjnymi, ktére zapewne skutecznie
bedq jeszcze rozwigzywane przez lata — dziesigciolecia?

Tzw. migkkie, lekkie hybrydy — mild hibrid, bez opcji jazdy w trybie w petni elektrycz-
nym, sprawdza sie gtéwnie w pojazdach/zestawach wielotonowych, w tym operujg-
cych w trudnych warunkach drogowych czy/i czesto pokonujgcych tereny gérzyste
lub gorskie. W pierwszym rzedzie z powodzeniem mogg by¢ one wiec wprowadzo-
ne w szosowych podwoziach i ciggnikach siodtowych wystepujgcych w zestawach
wydtuzonych i megawydtuzonych, o podwyzszonej dopuszczalnej masie catkowitej
- zestawy klasy SEC-MLHV/MLHZ — HCT/HCV - o dtugosci ponad 24-25,25 m i do-
puszczalnej masie catkowitej powyzej 50000-60000 kg oraz w transporcie ponad-
gabarytowym masowym, super cigzkich zestawach wywozqgcych diuzyce z lasu czy
wywrotkach kopalnianych. Do tego mogq dochodzi€¢ pojazdy pozarnicze, gdy wy-
magane sq znaczne przyspieszenia, jak przyktadowo lotniskowe warianty ratowni-
czo-gasdnicze. System hybrydowy z akumulatorem o matej pojemnosci gromadzi tu
energie w trakcie hamowania, wspomagajgc woéwczas tradycyjny uktad napedowy.
Energia ta jest nastgpnie spozytkowywana podczas wigkszego zapotrzebowania
ma moc, jak przy ruszaniu, wyprzedzaniu bqdz wjezdzie na strome, w tym szcze-
go6lnie diugie, wzniesienia. Taki wspomagajqcy lekki system hybrydowy nalezy do
relatywnie tanich, a moze przyczynia¢ sig nie tylko do ograniczania zuzycia pali-
wa, ale i mniejszego zuzycia elementéw uktadéw napgedowego i hamulcowego oraz
wzrostu ogdlnego bezpieczenstwa jazdy.

Juz na tym etapie, dzieki cichobieznosci, elektryfikacja pojazdéw powoduje, ze

w trakcie poruszania sie w trybie w petni elektrycznym pewne zadania mogq wy-
konywaé one o porach dniach dotychczas niewskazanych dla realizacji prac tego
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rodzaju. Kwestia dotyczy dystrybucji dostaw do sklepdw czy restauracji oraz odbio-
ru odpadoéw w godzinach wieczornych, nocnych oraz wczesnoporannych. Juz do-
tychczasowe proby wykazaty, ze takie dostawy moggq sie odbywac szybciej i taniej
ze wzgledu na mniejsze natezenie ruchu ulicznego o tych porach oraz — co réw-
nie wazne — odciqzajq nieci ciggu komunikacyjne w godzinach szczytu. Poza tym,
ze wzgledu na brak emisji w trakcie jazdy jakichkolwiek spalin, pojazdy elektryczne
mogq wjezdza¢ do wnetrz budynkéw, takich jak magazyny czy nawet galerie han-
dlowe, co moze przyspieszy¢ i utatwi€ takie zaopatrzenie. Tym samym moze dojsé
do uksztattowania sie kompletnie nowych modeli biznesowych w sferze dostaw
miejskich, w tym tzw. cigezkiej miejskiej logistyki ostatniej mili.

8. Wielkie nadzieje wigze sie z wodorem. Niemniej na tym etapie nadal towarzyszy temu
szereg niewiadomych i wyzwan, jak w sferze produkciji i dystrybuciji oraz samych nape-
déw. Dlatego uktady bazujgce na wodorze i ogniwach paliwowych zapewne stanowic
bedq nastepny krok po klasycznej elektryfikacji, a po 2040-2050 roku klasyczne systemy
w petni elektryczne i systemy wodorowej bedg wspdtistnie¢ ze sobq.

9. Naobecnym etapie rozwigzania oparte na gazie wyrézniajq sie juz relatywnie znacz-
nym stopniem uniwersalnosci — pojazdy gazowe mozna rownie efektywnie eksplo-
atowa¢ w ruchu dystrybucyjnym, jak i na srednich i dalekich dystansach oraz nawet
w pewnych pracach specjalizowanych i specjalistycznych, jak budownictwo i straz
pozarna. Tymczasem na tym stopniu rozwoju technologie zelektryfikowane co naj-
wyzej nadajq sie do implementacji w miastach, a poza nimi trzeba najprawdopo-
dobniej czeka¢ na powszechniejszqg komercjalizacje koncepcji wodorowej. Wcigz
niewiele bowiem wskazuje, ze nawet za 20-30 lat pod wzgledem swojej masy czy
i wymiaréw w sferze zgromadzonej energii akumulatory bedq odpowiada¢ zbiorni-
kowi oleju napedowego o analogicznych masie czy/i wymiarach.

Dlatego wtasnie obecnie w sferze implementacji paliw alternatywnych i alternatywnych
zespotdow napedowych znajdujemy sie w bardzo ciekawej fazie przejsciowej, w ktorej jest
dostepnych wiele alternatyw, ale zadna z nich nie wykazuje zupetnej (deklasujgcej) prze-
wagi nad innymi. Nie istnieje wiec jedno idealne rozwigzanie, we wszystkich wymiarach sa-
tysfakcjonujgce wszystkich czy niemal wszystkich. Najlepiej ten stan opisuje Scania, stwier-
dzeniem ,tu i teraz oraz przypadek po przypadku”. Tzn. niezbedne okazuje sig podejscie nie
nawet sektor po sektorze, ale powigzane lokalizacja po lokalizaciji i klient po kliencie.

Pewne propozycje catkiem dobrze zdajgce egzamin i wykazujgce tzw. naturalng opta-
calnos¢ ekonomiczng u jednego podmiotu funkcjonujgcego na danym terenie w danych
warunkach, u innego podmiotu nawet z tej samej branzy, ale w innej lokalizacji oraz z in-
nymi klientami i warunkami podatkowymi, okazq sie catkowicie nietrafione. W takim razie
w tym samym czasie gdzies i u kogo$ sprawdzi si¢ gaz, u kogos innego biogaz, ktos inny be-
dzie wykorzystywat energie elektrycznq, a jeszcze kto$§ inny nadal pozostanie przy tradycyj-
nym oleju napedowym. Dlatego wszyscy gracze zwracajqg uwage, ze eksploatacja odmian
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w petni elektrycznych i hybrydowych prezentuje sie kompletnie inaczej niz w przypadku tra-
dycyjnych odpowiednikdéw z silnikami spalinowymi. To mianowicie kompletnie inna filozofia
- podejscie do samego uzytkowania — sposobu/metod jego realizaciji.

Przede wszystkim wdrazanie alternatywnych zespotéw napedowych, analogicznie jak
samych paliw alternatywnych, wymaga podejscia niezwykle indywidualnego. Te indywi-
dualizacje trzeba rozpatrywaé na kilku potgczonych ptaszczyznach. Punkt wyjscia stano-
wi tu stwierdzenie, iz kazdy klient/uzytkownik jest inny — tzn. ma swojq wtasng strategie
dziatania dzisiaj i w przysztosci, w tym co do samego podejscia do paliw alternatywnych
czy/i alternatywnych zespotéw napedowych, okreslong takg a nie inng lokalizacje, takie
a nie inne (sktadowe migkkie i twarde) zasoby ludzkie i rzeczowe, w tym tabor okre§lonego
rodzaju i w okreslonej ilosci, okreslone relacje z takimi a nie innymi partnerami bizneso-
wymi (dostawcami i odbiorcami) w okre§lonych lokalizacjach oraz wykonuje na ich rzecz
takie a nie inne zadania przewozowe co do rodzaju (typ tadunku i jego masa), srodowiska
i specyfiki samego przemieszczania (lokalizacja punktéw nadania i odbioru, topografia po-
konywanych tras, w tym konieczno$¢ jazdy w warunkach goérzystych i gérskich z tadunkiem
o okreélonej masie i w zadanym czasie, czestotliwoéé i pora — dzien/noc — dokonywanych
operacji, czestotliwosé operacji start&stop, czestotliwo$é zatadunku i roztadunkuy, itp.). Do
tego dochodzq takie problemy jak:

+ ewentualna dostepnos§é paliw alternatywnych (gaz, energia elektryczna) w okre-
Slonych lokalizacjach, w okreS§lonym czasie, na okreslonych warunkach technicz-
nych (przyktadowo szybko$¢ tankowania/tadowania) i po okreslonej cenie;

+ mozliwos¢ uzyskania doptat do zakupu bardziej ekologicznego taboru;

« mozliwos¢ uzyskania réznorakich ulg z tytutu eksploataciji bardziej proekologiczne-
go taboru (nizsze podatki czy/i optaty za przejazd okres§lonymi rodzajami drég);

« w przypadku wariantéw elektrycznych — przyszta dostepnos€ akumulatoréw o okre-
Slonych parametrach na danych warunkach ekonomicznych oraz wyzwania zwiq-
zane z ostatecznq utylizacjg akumulatoréw po zakoficzeniu ich rynkowego zycia;

« dopuszczenie do ruchu w tzw. strefach ograniczonej emisji hatasu i spalin, jak cen-

tra miast;

« dodatkowe wymagania stawiane przez zleceniodawcdw ustug przewozowych i ich
zdolnos¢ do pokrycia ewentualnie wyzszych kosztow z tym zwigzanych. Wymogi te
mogq dotyczy¢ przyktadowo realizacji dostaw w ramach tzw. zielonej logistyki.

Z powyzszego hiezbicie wynika wiec, ze wdrazanie alternatywnych zespotéw nape-

dowych wymaga bardzo elastycznego podejécia. Rozwigzania zaproponowane jednemu
odbiorcy mogq kompletnie nie pasowaé¢ drugiemu, pomimo iz dziatajg oni w zblizonym
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Srodowisku. Niemniej doptaty, dostgpnos¢ okreslonych paliw na okreslonych wyspecyfiko-
wanych warunkach, ograniczenia prawne i w ruchu oraz inne zaznaczone sktadowe mogq
powodowag, ze co§, co sprawdza sie w jednym przypadku, w kolejnym moze sie okazaé
kompletnie nietrafione. Zwraca sig¢ wrecz uwage na odmiennosci wynikajgce nawet nie
z rodzaju przewozdéw i miast, ale dzielnic i klientédw. Przykiadowo inne mogqg by¢ wymogi
w stosunku do kompletacji 3-osiowej Smieciarki obstugujgcej klientéw instytucjonalnych,
rzadko sie zatrzymujgcej i przewaznie jezdzqcej po gtdwnych drogach, a inne w stosunku
do takiej Smieciarki odbierajgcej nieczystosci z prywatnych posesji i w zwigzku z tym czesto
sie zatrzymujqgcej, dotadowywanej stopniowo oraz zazwyczaj pokonujgcej wagskie, osiedlo-
we uliczki. W odniesieniu do pierwszej wciqz szereg zalet moze wykaza¢ tradycyjny uktad
w petni spalinowy, w odniesieniu do drugiej nalezy przemys$le¢ celowo$¢ wdrozenia zespotu
hybrydowego lub w petni elektrycznego.

Powyzsze oznacza zatem kompletny tzw. mix paliwowo-energetyczny, wigzqcy sie z po-
trzebq wdrozenia w tej sferze petnej tzw. komodalnosci — strategii/polityki komodalnosci.
Kwestia dotyczy tego, ze wszystkie opcje w obszarze paliw i napeddw alternatywnych muszq
na dzisiaj wspotdziata¢ i wspbtistniet ze sobgq, co pozwoli — a przynajmniej w jakimé wymia-
rze powinno pozwoli¢ — na eliminacje czesci z ich gtébwnych wad przy uwypukleniu najwaz-
niejszych zalet. W takim uktadzie nie powinno sig¢ wobec tego "na site” promowac jednych
technologii kosztem drugich, lecz raczej stwarza¢ - kreowa¢ systemowe warunki, by dalszy
rozwoj w tej sferze zachodzit w sposéb maksymalnie naturalny, a ewentualna ingerencja
w te procesy co najwyzej przybierata forme koniecznych stymulaciji i korekty w zadanych
kierunkach, nie zas nieprzemyslanych dziatan, podejmowanych, bo trzeba — wypada co$
w tej materii zrobi¢ ewentualnie niezbedne okazuje sig¢ przypodobanie okreSlonym grupom
interesu bgdz wptywu. Dlatego wspdtpraca jest niezbedna — zaden pojedynczy uczestnik
pracujgcy samodzielnie nie jest w stanie zidentyfikowac¢ i opracowaé wszystkich rozwigzan,
ktore przyniosq korzysci spoteczefistwom, pafstwom i przedsigbiorstwom.

W tym kontekscie warto wskazag, ze sami przedstawiciele koncernéw podkreslajq, ze
bez elastycznego i skutecznego wsparcia finansowego ze strony wtadz i wieloptaszczyzno-
wego wspadrcia udzielanego przez jednostki rzgdowe i samorzgdowe wdrazanie alternatyw
w stosunku do tradycyjnych paliw i zespotdw napedowych okaze sie diugotrwate, niezwykle
drogie, ucigzliwie oraz obarczone wieloma dodatkowymi ryzykami. Tylko takie konkretne
wsparcie moze procesy proekologizacji taboru wyraznie przyspieszy¢. Wsparcie do moze
obejmowaé przyktadowo:

« doptaty do zakupu pojazddw — refundacje czgsci kosztdw czy zwolnienie z podatku
VAT lub innych analogicznych obciqgzen, jak akcyza;

- doptaty do paliwa, jak przyktadowo do kg/m? gazu lub kWh energii;
« wigksze doptaty do paneli stonecznych - instalacji fotowoltaicznych, jesli bedq one

stuzyty do tadowania pojazdow elektrycznych;
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« zwolnienie ciektych paliw alternatywnych — ciektych zamiennikéw oleju napgedowe-
go z wszelkich podatkdéw, a przynajmniej z wigkszej czesci w nich;

¢ prawne uznanie pojazdéw hybrydowych — mogqgcych poruszac sig w trybie w petni
elektrycznym — stosowanych w operacjach dystrybucyjnych i komunalnych za réw-
nowazne wariantom w petni elektrycznym.

Poza tym, szczegblnie w odniesieniu do elektryfikacji, da sie odnie$¢ nieodparte wrazenie,
ze opowiadajgcy sie za nig catkiem celowo przemilczajg pewne niewygodne dla siebie fakty,
umysinie marginalizujgc negatywne znaczenie (wydzwigk) wielu zagrozen, deprecjonujqc tra-
dycyjne technologie konkurencyjne oraz umiejetnie pomijajgc wiasne niedostatki. Co gorsze, na
niezalezngq, pozbawionq szkodliwego lobbingu dyskusje — debate w tej materii sie raczej szybko
nie zanosi. Innymi stowy, na dzisiaj elektrycznos¢ wcale nie zawsze okazuje sig taka dobra, zas
systemy i paliwa tradycyjne nie sq az tak zte, jak sie niekiedy prébuje przedstawiac.

Dlatego m.in., wbrew niekiedy szumnym hastom i szczytnym ideom oraz zapowiedziom,
rozwdj elektryfikacji w towarowym transporcie drogowym przebiega bardzo powoli. Fak-
tycznie obecnie branza znajduje sie na etapie testowania przez klientéw w realnych warun-
kach ruchu drogowego i w normalnej eksploataciji funkcjonalnych prototypow.

Przede wszystkim w przypadku elektryfikacji bezwzglednie konieczna okazuje sig wspot-
praca torujgca droga dla zelektryfikowanego transportu tadunkow!®l. W tym kontekscie
przyjmuje sie, ze elektryfikacja transportu samochodowego okazuje sie dtugofalowo ko-
nieczna, aby zmniejszy¢ wptyw cigzkiego ruchu drogowego na klimat i zdrowie, oraz stanowi
wazny krok w kierunku zrownowazonego spoteczenstwa. Wymaga zatem potqczenia sit wie-
lu szeregu graczy —interesariuszy, by najpierw przetestowac zelektryfikowany system trans-
portu towarowego, zanim nastgpi jego wprowadzenie na duzq skale w kraju. Tym bardziej,
ze ta zmiana bedzie bardziej ztozona, niz sie poczgtkowo wydaje. Podwaza bowiem dotgd
ugruntowany system o wielkim znaczeniu dla kazdego kraju.

Przede wszystkim elektryfikacja wymaga nowych sposobdw pracy i porozumieh w sys-
temie transportowym i jego tancuchach wartosci. Wywiera rozlegty i bezposredni wptyw
na wielu interesariuszy. Przy tej okazji pojawiajqg sie pytania o wspdlne zasoby, zasady gry,
luki instytucjonalne, podziat kosztéw i ryzyka oraz zmiany w zachowaniu. Kwestie te muszqg
zosta¢ wysuniete na pierwszy plan i wymagajg odpowiedzi. W zwigzku z tym wszelkie im-
plementowane projekty muszq — a przynajmniej powinny - skupiaé przedstawicieli pro-
ducentéw ciezarowek, przedsigbiorstw zajmujqcych sig sieciq elektroenergetycznq, przed-
sigbiorstw energetycznych, operatoréw stacji tadowania, przewoznikéw, odbiorcéw ustug
przewozu tadunkdédw oraz podmiotdw publicznych. Wspdlnie powinni ono rozwija¢ w prakty-
ce elektryfikacje transportéw ciezarowych.

83 https://closer.lindholmen.se/nyheter/unikt-samarbete-banar-vag-elektrifierade-godstransporter
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Testy z réznymi graczami sq niezbedne, aby odnie$¢ sukces w prawdziwej zmianie. Przy-
ktadami pytan sqg te dotyczqgce tego, jakie zmiany zachowan sqg wymagane, jok zmieniajq
sie modele biznesowe oraz jak zarzqdzanie publiczne najlepiej przyczynia sie do zmiany.
Powyzsze stanowi wyrazny przykiad demonstracji systemoéw, ktére mogqg zaréwno zyskac
petng akceptowalnosé, jak i w znacznym stopniu przyczyni€¢ sie do zmian. Przy tym dzieki
doswiadczeniu i danym z jednych testéw w rzeczywistym Srodowisku, rozwigzania z takich
projektu mogq by¢ rozszerzone na kolejne regiony. Niemniej, jak wskazano, wszelkie pro-
jekt muszq réowniez uwzglednia¢ specyficzne, jednostkowe wymagania wdrozeniowe. Jed-
nak jawig sie one jako wazny pierwszy krok w kierunku elektryfikacji na duzq skale, w kt6-
rej niezbedna jest wspdtpraca miedzy podmiotami biznesowymi a panstwem, dodatkowo
wzmochiona znaczgcymi inwestycjami w infrastrukture tadowania.

Jednoczes$nie przed kazdym jednostkowym - indywidualnym wprowadzeniem nalezy
sie zajg¢ pewnymi kwestiami. W szczegdlnosci udzielenia odpowiedzi wymagajg nastepu-
jace pytania:

1. Kto ponosi koszty i ryzyko, gdy produkcja ciezaréwek staje sig drozsza?

2. Gdzieijak wygodnie da sig tadowac zelektryfikowane cigzarowki?

3. Jaka infrastruktura jest potrzebna, gdy wiele oséb taduje w tym samym czasie?

4. Poniewaz pojazdy sq ciche, co oznaczy podczas transportu, zatadunku i roztadunku
fakt, ze wiele operaciji w wiekszym stopniu moze odbywa¢ sie w nocy, aby wykorzy-

stac€ niewielkie wowczas obcigzenie infrastruktury drogowej?

5. Czy zelektryfikowany system transportu tadunkdéw moze zapewni¢ zwigkszonq efek-
tywnos§¢ transportu z punktu widzenia energii, Srodowiska, zasoboéw i gospodarki?

6. W jaki sposéb zoptymalizowane sq przeptywy logistyczne i harmonogramy wyko-
nywania zadanh pod kgtem kierowcoéw, pojazddw, stacji tadowania i stanowisk zata-
dunkowych, aby zminimalizowa¢ przestoje cigzarbwek?

7. W jaki sposdb zagwarantowana jest przejrzysto$€ i standaryzacja, umozliwiajgce
konkurencje i zrownowazenie gospodarcze we wszystkich czgdciach systemu?

8. W jaki sposdb publiczne zarzgdzanie i wsparcie mogq skutecznie promowac rozwoj
transformac;ji?

Wydaje sig, ze sam pierwszy etap czysto wdrozeniowy zaawansowanych prototypoéw,
pochodzqgcych z tzw. matoskalowej produkcji, zajmie jeszcze co najmniej 2-3 lata, przynaj-
mniej do roku 2022 czy 2024. Co wigcej, da sie odnies¢ nieodparte wrazenie, ze po wczesniej-
szym de facto krétkim okresie zachtystywania sie elektrykq, aktualnie wytworcy zachowujg
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sige w sposbdb zdecydowanie bardziej zachowawczy. Zamiast wigc elektrycznej rewolucji na-
stepuje powoli realizowana drobna i realnie bardzo niszowa ewolucja, wdrazana nawet nie
zgodnie z podejsciem krok po kroku, ale kroczek po momencie postoju i zadumy.

Znamiennym jest takze, ze zaden z liczqcych sie dostawcoéw taboru samochodowe-
go klas tonazowych Sredniej i ciezkiej dotqgd nie przygotowat w petni elektrycznego mo-
delu zaprojektowanego catkowicie od podstaw, a wszystkie dotychczas proponowane
odmiany tej kategorii stanowiq zelektryfikowane wydania standardowych wersji trady-
cyjnych — z klasycznym napedem z silnikiem wysokopreznym. Takie umiarkowane podej-
§cie wykazuje petne uzasadnienie uzytkowe i ekonomiczne (kosztowe) - komercjalizacja
moze odby¢€ sie szybciej i jest obaczona mniejszq liczbqg tzw. chordb wieku dziecigcego,
a wszelkie ryzyko oraz koszty wdrozenia i pézniejszego wykorzystania ulegajg znacznej
redukciji.

Niemniej docelowo, za co najmniej dwie dekady, wiekszos¢ stawiajgcych na elek-
trycznos¢ liczy, ze floty ciezaréwek z napedem elektrycznym w ciasnych srodowiskach
miejskich zapewniajg wydajniejszg dystrybucje towardw, ktéra jednoczesnie oszczedza
zasoby. Szczegdblnie, ze samochody o napedzie elektrycznym pozwolg na ciche i wolne
od spalin dostawy, ktére mogq by¢ realizowane w nocy. Oznacza to mniej cigzarébwek
i wigcej miejsca dla mieszkancoéw w ciggu dnia oraz jednoczesnie kompletne przemode-
lowanie dotychczasowego schematu funkcjonowania co do realizacji zaopatrzenia.

Wykorzystanie paliw alternatywnych oraz alternatywnych zespotéw napedowych
niezaprzeczalnie przyczynia sie o znacznej redukcji emisji substancji szkodliwych oraz
zmniejszenia hatasliwosci. W bogatych, dbajgcych o stan przyrody spoteczefnstwach za-
chodnich elementy te sg na tyle istotne, ze znajdujq swoje odzwierciedlenie w postaci
obowigzywania szeregu nakazéw i zakazdédw, dotyczqcych przyktadowo poruszania sie
w centrach miast w ogdle czy w okreS§lonych godzinach, albo mozliwosci uzyskania do-
tacji na zakup bardziej proekologicznego taboru i ulg podatkowych w trakcie jego eks-
ploataciji.

Mimo tych oczywistych zalet i zachet — stosownej polityki ze strony wtadz réznych
szczebli, realne zyskiwanie na popularnosci przez alternatywne paliwa i napedy zale-
zy od kilku istotnych uwarunkowan natury ekonomicznej, eksploatacyjnej, spotecznej,
technicznej i infrastrukturalnej. By mianowicie nabywca wybrat pojazd uzytkowy zasilany
zamiennikiem oleju napedowego, bazujqcy wytgcznie na uktadzie elektrycznym czy sys-
temie opartym jeszcze na mieszanym uktadzie z silnikiem wysokopreznym, musi z tego
tytutu widzie¢ szeroko rozumiane, namacalne korzysci, do tego w catym przewidywanym
okresie eksploatacji. Pod wzgledem ekonomicznym proekologiczny tabor musi wigc by¢
odpowiednio tahszy w uzytkowaniu — tzn. wyzszqg ceng zakupu i mozliwe dodatkowe na-
ktady na obstuge winny z nawigzkg rekompensowa¢ ewentualne ulgi w podatkach i opta-
tach oraz mniejsze wydatki na paliwo/energie, w przypadku gazu uwzgledniajgce tez
mogqce wystgpi¢ jego wyzsze jednostkowe zuzycie ale przy nizszej cenie jednostkowej.
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W przypadku czynnika eksploatacyjnego waznym pozostaje, by pojazd nie wymagat
wielu dodatkowych obstug, uzupetnianie paliwa/energii odbywato sie w jak najprostszy
sposoéb i jak najszybciej, a zamontowane zbiorniki/akumulatory zapewniaty zasieg na ak-
ceptowalnym poziomie, nie wazyty zbyt wiele oraz nie zajmowaty zbyt duzo miejsca. Element
spoteczny oznaczaq, ze zakupowi bardziej proekologicznych, w szczegdlnosci zasilanych ga-
zem aut, nie towarzyszy¢ powinny wyimaginowane i niemajgce pokrycia w rzeczywistosci
uprzedzenia, jak te dotyczqce bezpieczenstwa. Czwarte uwarunkowanie — natury technicz-
nej — oznacza, ze parametry, w tym gtdwnie osiggane moc i moment obrotowy, muszqg
by¢ poréwnywalne z parametrami, jakimi w danej klasie samochoddéw charakteryzujq sie
jednostki diesla. Na w petni poréwnywalnym poziomie musi rowniez ksztattowac¢ sie zasieg
uzyskiwany na jednym tankowaniu bqdz tadowaniu. Ostatni, pigty punkt oznacza zas$, ze
dostep do paliw alternatywnych musi by¢ taki sam bqdz przynajmniej zblizony do dostepu
do paliw tradycyjnych.

W tym kontekscie nalezy stwierdzi¢, ze wdrozenie do uzytkowania elektrycznych srod-
kéw transportu powinno, a de facto bezwzglednie musi stanowi¢ element realizacji dtugo-
falowej, przemyslanej strategii, a nie by¢ swoistqg odpowiedzig na mode - mode na eko-
logizacje i samq elektryfikacje czy — co gorsze — jawi€ sig jako spetnienie zqgdan réznych
grup nacisku, w tym przede wszystkim pseudo ekologdw, nieraz proponujgcych wszelakie,
zazwyczaj wyrwane z gtebszego kontekstu i/czy wybidrcze wyjscia, bqdz petnié role kalki,
w innych warunkach, nieraz nieco ,na site” prébujgcej przenies§¢ na odmienny grunt kom-
pletnie obce propozycje. Informacja o tym, ze gdzie$ zelektryfikowano transport miejski czy
elektryczne cigzarowki stuzqg do dowozéw dystrybucyjnych jest tylko bowiem pewnq infor-
macjq, wymagajgcq dogtebnego sprawdzania ogoétu towarzyszqgcych temu czynnikow —
catoksztattu realidw i uwarunkowan spoteczno-systemowych otoczenia. To konieczne, gdyz
juz na samym poczqtku moze poméc nie popetni¢ kardynalnych bteddédw. Fakt, ze gdzies
zelektryfikowany system sie przyjgt i nawet dos¢€ sprawnie oraz efektywnie funkcjonuje nie
oznacza mianowicie, ze prosto i szybko da sie to przenie$€ w kompletnie inng rzeczywistosé
zyciowq i biznesowq. Dlatego wtadnie tak wazna okazuje sig tutaj szeroka i gteboka indywi-
dualizacja w podejsciu, uwzgledniajgca jak najwigcej miejscowych realidw. M.in. wziete pod

uwage by¢ muszq:

«  koszty pozyskania energii elektrycznej i jej ekologiczny charakter — czy jest to ener-

gia ,czysta”, czy ,brudna”;

« konieczne inwestycje w infrastrukture do tadowania — w gtdbwne sieci przesytowe,
dodatkowe lokalne sieci przesytowe oraz w same punkty do tadowania;

« specyficzne lokalne warunki klimatyczne, terenowe oraz co do rozmieszczenia gtow-
nych osrodkéw miejskich i m.in. rodzaju zabudowy w nich;

« zwrbcenie uwagi na optacalnos¢ elektryfikacji transportu bez systemu dotacji przy
zakupie eko taboru oraz wznoszeniu niezbednej infrastruktury towarzyszqgce.
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Kluczowe role petni tu wiec tzw. naturalna optacalnos¢ ekonomiczna. Oczywiscie, z dru-
giej strony, ze wzgledu na potezne bariery wejscia — komercjalizacji — i tym samym duzg
tzw. mase krytyczng, konieczne mogq sie okaza¢ jakies formy wsparcia dla wdrozenia pro-
ekologicznych pojazddéw. Niemniej — z drugiej strony - taki protekcjonizm wychowawczy nie
moze trwac lata, nawet cate dekady. Co gorsze, za jakis§ czas réwnie dobrze moze sie oka-
zag, ze pomimo wielkich pieniedzy przeznaczonych na elektryfikacje nie osiggnigto w tym
zakresie zamierzonych celdw wydajnosciowych albo spotecznych i zamiast p6js¢€ do przo-
du, ostatecznie zmarnowano zasoby — czas i niemate srodki finansowe, uzyskujgc w zamian
relatywnie niewiele.. A moze ostatecznie bardziej efektywne okazatyby sie dziatania nad
dalszym usprawnianiem jednostek spalinowych i tradycyjnego uktadu napedowego. Wy-
starczy tylko poréwnag, jak zmienity sie one na przestrzeni ostatnich ponad 120 lat, a jak
w tym samym czasie zmienity sie mozliwosci w sferze przesytania oraz magazynowania
energii elektryczne;.

Rzeczywista zdolno§¢ spoteczehstwa do ptacenia na pewnym etapie wiecej za ekolo-
gicznie czystsze/czyste dostawy — czy ma sie tu do czynienia jedynie z poziomem deklara-
tywnym, czy tez autentycznie nabywcy sq w stanie wigecej ptaci¢ za wykonywane operacje
transportowo-logistyczne, jesli okazujq sie one mniej szkodliwe pod wzgledem emisji zanie-
czyszczeh i hatasu dla przyrody.

Poszukanie innych, niejednokrotnie znacznie szybszych, prostszych i tanszych sposobow
na ograniczenie emisji — przyktadowo dodatkowy koszt zwiqzany z zakupem kilku elektrycz-
nych pojazdéw pozwolitby na pokrycie wydatkéw na wymiang setek o ile nawet nie tysiecy
starych, ,kopcgcych” piecow grzewczych. Tylko ze niejako przy okazji konieczna okazuje sie
kardynalna zmiana nawykoéw czeéci spoteczenstwa w tej sferze. Tym gorszym jawi sie wiec
wejscie w posiadanie niewielkiej liczby taboru elektrycznego — przez firmy, stuzby i komuni-
kacje miejskq, tylko po to, by tg drogqg kupi¢ sobie swoisty spokdj ducha, niejako promocyj-
nie wykazag, ze sig przeciez cos robi w obszarze ekologizaciji.

Niemniej sq to wytqcznie dziatania pozorne, wrecz eko oszukancze, bo wiecej szkody dla
Srodowiska zrobiq dwa albo trzy stare piece opalane Smieciami, niz jeden bqdz dwa po-
jazdy z tradycyjnym ukiadem napedowym, spetniajgce norme Euro 6. | nie jest to wytqcznie
nasz polski problem. W zwigzku z tym fakt, ze Norwegowie czy Szwedzi elektryfikujq swoj
transport na dzisiaj bardziej powinien stanowi¢ pewien punkt odniesienia na przysztos¢,
a nie krétkoterminowy cel podparty ideologicznie szkodliwym hastem, ze inni tak robig. Tak
postepujgc obecnie wyrzgdzimy bowiem sobie i naszej przyrodzie wigcej szkdd niz korzysci.

Rownoczesnie czgs¢ z podanych zarzutdw nie petni roli bezwartosciowej krytyki, a raczej
stuzy wskazaniu obszaréw wymagajqcych poprawy i usprawnienia oraz wskazuje na ko-
nieczno$¢ wdrozenia nowej filozofii dziatania, tak by elektryfikacja transportu stanowita nie
element mody albo prawnej koniecznosci, lecz wynikata z w petni naturalnych przestanek
czysto biznesowych.
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W takich realiach trzeba postawi¢ kardynalng teze — wprowadzenie do eksploatacii
pojazddéw elektrycznych jest w petni ztozonym, wielowymiarowym procesem, a nie jedynie
samym poczqgtkiem uzytkowania taboru tego rodzaju. Wprowadza sie mianowicie do sto-
sowania nie same pojazdy, ale pojazdy wraz z towarzyszqgcqg im koniecznq infrastrukturg
oraz niezbednymi ustugami skojarzonymi — powigzanymi — okotoproduktowymi.

Tym samym jest to ztozony proces, w ktéorym istotng role odgrywa zmiana Swiado-
mosciowa postrzegania elektryfikacji jako takiej — jest to kompletnie inna filozofia. Oprécz
samych pojazddéw nalezy bowiem przeprogramowac — przeprojektowaé zespdt towarzy-
szqcych im elementéw oraz czynnosci dotyczqgcych. Powyzsze moze przyktadowo dotyczyé
organizacji dostaw co do czasu, przebiegu, kolejnosci, w tym ich przeniesienia z godzin
szczytu na godziny wieczorne lub wrecz nocne albo poranne.

Takie wymagane zmiany bytyby ukierunkowane na maksymalne uwzglednianie i spo-
zytkowanie zalet elektrycznego taboru przy minimalizacji jego immanentnych wad. | w tym
zakresie mozna juz chociazby wykorzysta¢ fakt, ze — ze wzgledu na samqg charakterystyke
pracy silnika elektrycznego — napedzane przez niego $rodki transportu nie wykazujq istotnej
réznicy w zuzyciu energii pomigdzy stanem w petni zatadowanym a stanem pustym, a po-
ziom emitowanego hatasu zalicza sige do relatywnie niskich.

Do tego by¢ moze nalezy przeanalizowa¢ przebieg dotychczasowych powtarzalnych
tras i okresli¢c specyfike kazdej z nich. Ta specyfika w pierwszym rzedzie bedzie sig przeja-
wia€ poprzez wydzielenie punktéw, w ktérych w zaplanowany sposdb pojazd stoi przez kilka
czy kilkanascie minut. Taka zmiana moze wiec dotyczy¢:

1. W transporcie towarowym planowania przejazdéw, szczegdlnie tych realizowanych
w powtarzalnych operacjach wahadtowych, polegajgcego na ustawieniu miejsc zatadunku
i roztadunku w takiej kolejnosci, aby wybrane z nich i obstugiwane w zadanej kolejnosci byty
wyposazone w tadowarki/szybkie tadowarki, pozwalajgce na dotadowanie na trasie. Takie
dotadowanie zwieksza zasieg i/ czy jednoczesénie pozwala na zabranie mniejszej liczby cigz-
kich i drogich baterii, co z kolei przektada sie na wzrost tadownosci uzytecznej oraz zauwa-
zalny spadek ceny nabycia wariantu elektrycznego. Takie tadowarki:

- bedq szczegblnie wskazane do lokalizacji przy miejscach, w ktérych zatadunek/roz-
tadunek trwa co najmniej kilka czy kilkanascie minut;

« mogq by¢ zasilane czystq i taniq energiq pozyskiwang z paneli fotowoltaicznych.
Takie panele bez problemy mozna za$ instalowaé na dachach/écianach bocznych
sklepéw — marketéw/dyskontéw, magazynéw, a wykorzystanie energii z nich pochodzqgcej,

a nie z tradycyjnej sieci czy/i komercyjnych tadowarek, wydatnie potani koszt kazdego ta-
kiego dotadowania i tym samym koszt (TCO) jezdzenia taborem w petni elektrycznym.
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Co wazne, takie miejsca zatadunku lub roztadunku mogqg dotyczy€ nie tylko operowania
tradycyjnymi tadunkami w klasycznej dystrybuciji, lecz analogiczny wzorzec dotadowania
da sie wdrozy€ takze w przewozach komunalnych. W tej sferze elektryczne $mieciarki mogq
by¢ dotadowywane na trasie w lokalizacjach, gdzie zatadunek $mieci w jednym miejscu
trwa kilka minut, jak w odniesieniu do hoteli, obiektdw biurowych czy przemystowych. Co
wigcej, moze to energia tansza, pozyskiwana z dachowych paneli zamontowanych w tych
obiektach.

2. W transporcie pasazerskim dotadowania mogq sig odbywaé na przystankach kohco-
wych, a szybkie na przystankach zlokalizowanych w centrach. Przy tym, w przypadku miast
posiadajgcych sie¢ tramwajowq czy trolejbusowq, sie¢ tadowarek mozna zlokalizowa¢ przy
takiej sieci tramwajowej albo trolejbusowej, co w takiej sytuaciji przyspieszy i potani budo-
we koniecznej infrastruktury. Niemniej powyzsze oznacza, iz linie obstugiwane przez w petni
elektryczne autobusy na swojej trasie powinny mie¢ co najmniej jeden punkt wspdlny ze
wspomniang sieciq tramwajowq lub trolejbusowq. Przyktadowo moggq to by¢ wspdlne cen-
trum przesiadkowe i/czy petla.

Do tego nalezy rozwazy¢ sens przeniesienia baz taboru w petni elektrycznego jak naj-
blizej lokalizacji odbiorcéw finalnych, tak by w drodze do nich tabor ten niepotrzebnie nie
pokonywat duzych dystanséw z magazyndéw czy duzych hubdéw potozonych na obrzezach
miast i aglomeracji, a wrecz czesto poza nimi. Warto tu zatem przeanalizowaé celowos§¢
wprowadzenia miejskich subhubdéw przetadunkowych bqdz mikrohubow.

Jednocze$nie mobilno§¢ przysztosci wymaga zrozumienia ztozonosci planowania
urbanistycznego, w tym wdrozenia rozwiqzan zwigkszajgcych wykorzystanie pojazdow
elektrycznych oraz obnizajgcych koszty operacyjne. Szczegdlnie, ze dzigki inteligentnemu
i zrownowazonemu transportowi da sige réwniez inteligentniejsze miasta, bedqgce bardziej
atrakcyjnym miejscem do zycia i poruszania sie. W zwigzku z tym w przypadku transpor-
tu w miastach ustugi i rozwigzania oferowane przez dostawcdw taboru sq dostosowane
do wszystkich osrodkéw miejskich, w tym do specyficznych potrzeb rynkédw wschodzg-
cych, oraz szybko zmieniajgcych sie w uktadach ilosciowym i jakosciowym (wzrost i roz-
woj) mniejszych i §rednich miast, dopiero rozwijajgcych swojq infrastrukture. Tym bardzie;j,
ze pojazdy w mieScie muszq i bedqg by¢ bardziej elastyczne i zwykle mniej kosztowne, ale
przy tym muszg cechowac sie przyjaznosciq dla uzytkownika oraz cichq i bezpieczng mo-
bilnosciqg. Dlatego wtasnie propozycjg mogqgcq zaspokoi¢ te wymagania jest postepujq-
ca elektryfikacja pojazdéw. Technologie elektryfikacji mogq bowiem znaczqco poprawic
funkcjonalnos¢ i efektywnos$¢ kosztowq przy odpowiednim doborze zrodet energii. Kwestia
dotyczy ilosci zaoszczedzonych litrow tradycyjnego paliwa rocznie, co moze przyczynic sig
do znacznej redukcji kosztow z tego tytutu.
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