Samochody elektryczne czy wodorowe? Analiza badan i kluczowe wnioski

Rozpoczecie produkcji modelu ID.3 sprawia, ze pytanie o to, ktéry rodzaj napedu ma
przed soba wiekszg przysztos¢ staje sie znowu aktualne. Wyjasniamy na czym, wedtug
dzisiejszego stanu wiedzy, polegaja najwazniejsze zalety napedu elektrycznego w
poréwnaniu z ogniwem paliwowym wykorzystujacym wodér. | dlaczego decyzja
Volkswagena, aby inwestowaé w rozwdj elektrycznej mobilnosci jest stuszna.

Odkad Volkswagen rozpoczat w Zwickau produkcje modelu ID.3 wkraczajgc w epoke
elektrycznych samochodow, politycy oraz eksperci dyskutujg w mediach i na forach
spotecznosciowych o tym, czy decyzja Volkswagena o konsekwentnym rozwijaniu
elektrycznej mobilnos$ci jest stuszna. A moze najwiekszy producent aut w Europie powinien
postawi¢ mocniej na alternatywne zrodta napedu, zwlaszcza na rozwoj ogniw paliwowych
wykorzystujgcych wodor?

Decyzja koncernu Volkswagen jest jednoznaczna: produkujgc auta na masowg skale
Volkswagen zamierza oferowac elektryczne pojazdy szerokiej grupie klientéw — i to mimo ze
dziat badan koncernu nadal prowadzi prace nad ogniwem paliwowym. Przesiadka do aut
elektrycznych musi jednak — juz chocby po to, by chroni¢ klimat i dotrzymac¢ postanowien
Porozumienia Paryskiego — dokonac sie na duzg skale. Juz za kilka lat Volkswagen
zamierza sprzedawac ponad milion takich aut rocznie.
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Fakty potwierdzajg, ze Volkswagen ma racje. Profesor Maximilian Fichtner — zastepca
dyrektora Instytutu Helmholtz w Ulm ds. pozyskiwania energii w wyniku procesow
elektrochemicznych oraz wybitny ekspert w dziedzinie badan nad wodorem — powiedziat
gazecie ,Wirtschaftswoche”: ,Bardzo niska efektywnosc¢ well-to-wheel (od zrodta do kota)”
ogniw paliwowych stosowanych w samochodach osobowych sprawia, ze auta czysto
elektryczne ,sg wielokrotnie bardziej ekonomiczne”. Profesor zauwazyt takze: ,Absolutnie nie
mam nic przeciwko wodorowi jako substancji pozwalajgcej magazynowac energie. Tyle, ze
trzeba go stosowac tam, gdzie ma to sens, czyli raczej nie w samochodach osobowych, lecz
w zastosowaniach stacjonarnych”.

Ten poglad podziela rowniez profesor Volker Quaschning z Wyzszej Szkoty Technicznej i
Gospodarczej (HTW) w Berlinie specjalizujgcy sie w badaniach nad odnawialnymi
systemami energetycznymi w Wyzszej Szkole Technicznej i Gospodarczej (HTW) w Berlinie.
Zeby masowo produkowa¢ samochody napedzane wodorem, wiele krajow musiatoby
importowa¢ wodor pochodzacy ze zrodet odnawialnych, co w najblizszym czasie nie jest
mozliwe. Poza tym z powodu wysokich strat energii stosowanie wodoru ,w sumie i tak bytoby
drozsze niz korzystanie z aut elektrycznych”. Dlatego pod wzgledem obcigzen dla klimatu
obydwa zrédta napedu ,prawie sie nie roznig”. Profesor Quaschning podsumowuije:
najprawdopodobniej wodor bedzie wykorzystywany ,przede wszystkim w samochodach
pokonujgcych dziennie duze odlegtosci”. ,Do zwyktego uzytku z duzym
prawdopodobienstwem stosowane bedg auta elektryczne wyposazone w akumulator. Dla
Ssrodowiska nie wynikng z tego zadne negatywne skutki”.

Opinie profesorow Fichtnera i Quaschninga pokrywajg sie z wynikami badania ,Przemyst
Samochodowy 2035 — Prognozy na Przyszto$¢” przygotowanego przez firme doradcza
Horvath&Partners, w ktdorym szczegdtowo jest rozwazana kwestia, czy w przysztosci wiekszg
popularno$¢ zyskajg samochody elektryczne wyposazone w akumulator, czy zasilane
wodorem. Raport przez ponad szes$¢ miesiecy przygotowywato 80 ekspertéw/ankieteréw, byt
on finansowany przez samg firme Horvath&Partners. ,Gtéwnym powodem naszych badan



byt fakt, ze Horvath&Partners ma wielu klientéw bedgcych dostawcami dla branzy
motoryzacyjnej. Oczywiscie chca oni wiedzie¢, czego w ciggu kolejnych 10-15 lat majg sie
spodziewac” — wyjasnia szef badania Dietmar Voggenreiter.

Dokonano analizy przyczyn zakupowych. Dlaczego kierowcy mieliby sie przesigs¢ do
samochodow elektrycznych? Najbardziej prawdopodobne jest, ze bedzie to proces
dwuetapowy: tzw. faza ,Push” i nastepujgca po niej faza ,Pull”.

HYDROGEN AND ELECTRIC DRIVE

Efficiency rates in comparison using eco-friendly energy
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W fazie ,Push” trwajgcej od dzisiaj do lat 2023/2025 producenci bedg promowali samochody
elektryczne. Powodem bedzie przede wszystkim koniecznosé spetnienia ostrych norm
dotyczagcych emisji dwutlenku wegla. Do tego dojdg wysokie poczatkowe koszty inwestycji.
Obydwa czynniki spowoduja, ze trzeba bedzie stworzy¢ jakie$ formy wspierania zakupu
samochodow elektrycznych. W kolejnej fazie, ,Pull” — do 2030 roku, a prawdopodobnie do
2035 — samochody elektryczne stang sie dla klientow interesujgcg propozycjg takze z
powodéw finansowych.

Bedzie tak dlatego, ze po wprowadzeniu normy Euro 7 auta z silnikami spalinowymi stang
sie drozsze i zmniejszy sie roznica cenowa w stosunku do pojazdow elektrycznych. Zjawisko
to zwiekszy jeszcze podatek od emisji CO- (w jakiejkolwiek postaci), ktéry spowoduje dalszy
wzrost cen paliw kopalnych.

Jednoczesnie wielu klientéw skorzysta na tym, ze koszty uzytkowania elektrycznego auta
okazg sie mniejsze niz samochodu z silnikiem benzynowym lub Diesla. Nizsze bedg rowniez
koszty serwisowania — poniewaz samochdd elektryczny jest pozbawiony elementow
podlegajacych okresowej wymianie, jak filtry oleju czy paliwa, przeprowadza sie mniej
przegladdw serwisowych i mniej napraw.

Z badania wynika, ze — zaleznie od modelu — koszty ,paliwa” do samochodu elektrycznego
beda rocznie od 400 do 600 euro nizsze, a koszty serwisowania — od 200 do 400 euro.



Oszczednosci rzedu od 600 do 1000 euro w ciggu 12 miesiecy okazg sie bardzo atrakcyjne
dla kazdego uzytkownika. Dietmar Voggenreiter twierdzi: ,Nadejdzie czas, i to wkroétce, gdy
racjonalne powody spowodujg masowe korzystanie z samochoddw elektrycznych”.

HYDROGEN AS DRIVE

Advantages and Disadvantages at a glance

ADVANTAGES DISADVANTAGES

Emission-free i\ Lower efficiency
> Output consists fo water vapour / > Due to high energy losses

Hydrogen is available in infinite quantities ' Highly flammable
> Via electrolysis > However, hydrogen volatilizes rapidly

High range ; Poor infrastructure
>Uptoé km \ > Only 60 filling stations in Germany

High costs

Fast refuelling
> Very expensive to purchase and maintain

> 3-5 Minuten

No engine sounds

> Leads to less road noise

Do tego dochodzg rowniez sprawy emocjonalne, czyli istniejgca jeszcze dzisiaj obawa przed
zbyt matym zasiegiem elektrycznego samochodu oraz fakt, ze zasilanie ich akumulatoréw
trwa zbyt dtugo. Obydwa zagadnienia, przekonani sg autorzy badania, zostang rozwigzane i
przestang hamowa¢ masowg przesiadke do aut elektrycznych w fazie ,Pull” od roku
2023/2025. Zasieg auta korzystajgcego z energii elektrycznej bedzie rosnac¢, a wieksza
liczba stacji tadowania i punktéw zasilania pragdem o duzej mocy zmniejszy obawy przed
utknieciem w trasie. | w koncu dyskusja o rzeczywistym ograniczeniu emisji CO.: poniewaz
prad wykorzystywany przy produkcji elektrycznych samochodow nie zawsze i nie wszedzie
pochodzi ze zrédet odnawialnych, takie auta juz na starcie niosg ze sobg pewne obcigzenie
dla srodowiska. Z wyliczen wynika, ze dopiero po przejechaniu ponad 100.000 km
elektryczne auto wyemituje w sumie mniej CO- (tgcznie podczas produkcji i eksploatacii) niz
samochod z jednostkg spalinowg. Takze to zmieni sie w ciggu najblizszych lat na korzysc¢
samochodow elektrycznych. Z badania wynika, ze dzieki coraz wiekszej ilosci energii
elektrycznej ze zrédet odnawialnych stosowanej przy produkcji aut elektrycznych oraz
akumulatoréw do nich to poczatkowe obcigzenie stopniowo bedzie sie zmniejszac tak, ze
pojazdy elektryczne szybciej stang sie ,czystsze” pod wzgledem dwutlenku wegla.

Horvath&Partners zajeli sie tez zagadnieniem tzw. fazy ciemnej w korzystaniu z aut
elektrycznych — jest ono czesto podnoszone przez zwolennikéw wodoru. Mianem fazy
ciemnej okresla sie czas, w ktorym produkcja pradu ze Zrodet odnawialnych nie jest mozliwa
z powodu ciemnosci i/lub braku wiatru. Zeby to zréownowazyé do podstawowego
zapotrzebowania akumulatora na energie doliczono pewng pule dodatkows.



Pozostaje jeszcze najbardziej interesujgca czesé badania: ktéry rodzaj energii okaze sie
najbardziej efektywny i korzystniejszy finansowo, by sta¢ sie zrédtem napedu aut
elektrycznych — energia elektryczna z akumulatora czy wodor?

W wypadku samochodow wyposazonych w akumulator straty energii wynoszg 8 procent —
tyle traci sie jej podczas transportu zanim prad trafi do samochodowego akumulatora.
Podczas przemiany pradu potrzebnego do napedu elektrycznego silnika traci sie kolejne 18
procent. Oznacza to, ze efektywno$¢ auta z akumulatorem wynosi od 70 do 80 procent,
zaleznie od modelu.

W samochodach napedzanych wodorem straty sg znacznie wieksze: 45 procent energii
pochtania samo pozyskiwanie wodoru w procesie elektrolizy. Z pozostatych 55 procent
pierwotnej ilosci energii kolejne 55 procent znika w czasie zamiany wodoru na prad
elektryczny w samochodzie. Efektywnos¢ uktadu napedowego w pojezdzie zasilanym
wodorem wynosi wigc, w zaleznosci od modelu, od 25 do 35 procent. Zeby jednak oddaé
sprawiedliwos¢ dodajmy, ze efektywnos¢ paliw alternatywnych jest jeszcze nizsza i wynosi
tylko od 10 do 20 procent.

.Niezaleznie od tego, Zze wodoér ze zrédet odnawialnych ma naprawde duzy potencijat, to
jednak dyskusja o nim stata sie w niezdrowy sposdb emocjonalna” — przestrzegajg rowniez
eksperci z firmy doradczo-konsultingowej Boston Consulting Group (BCG) w raporcie
cytowanym przez ,Handelsblatt”. Horvath&Partners takze dochodzg do takich wnioskow.

Zamiast wydawac miliardy na realizacje wizji spoteczenstwa korzystajgcego z energii
wodorowej nalezatoby skoncentrowa¢ wydatki na technologiach, ktére sg optacalne
ekonomicznie — podsumowujg autorzy.

~Uwazamy, ze wodor ze zrodet odnawialnych ma wielki potencjat tam, gdzie moze odnie$¢
rzeczywisty sukces. Przede wszystkim w przemysle, poza tym w transporcie ciezkim,
lotniczym i morskim” — twierdzi Frank Klose, jeden z autoréw badania.

Whnioski sg jednoznaczne:

Ogniwo paliwowe ma wiele zalet (zasieg, szybkie tankowanie, brak ciezkich akumulatorow w
samochodzie), ale ma jedng zasadniczg wade — jest stosunkowo mato wydajny, zaréwno
pod wzgledem efektywnos$ci energetycznej, jak i kosztow. ,Zadna gospodarka dziatajgca
zgodnie z wymogami zrownowazonego rozwoju nie moze sobie pozwoli¢ na to, by
wykorzystywa¢ podwojng ilos¢ odnawialnej energii do napedu aut wodorowych, zamiast
zuzyé jg do zasilania akumulatoréw aut elektrycznych” — stwierdza dyrektor badan Dietmar
Voggenreiter. Tylko w zastosowaniach niszowych, w wypadku aut ciezarowych i autobusow,
na dalekich dystansach, mozna by wykorzystywac¢ wodoér. Bo w tych zastosowaniach
decydujgca role odgrywajg masa akumulatora, zasieg i czas potrzebny do tankowania — a
wraz ze wzrostem wydajnosci akumulatora bardzo zwiekszajg sie jego masa i czas
tadowania. Ponadto stacji tankowania samochodow ciezarowych nie ma tak duzo, dlatego
ich przeksztatcenie w taki sposob, zeby zasilaty ciezarowki w wodor nie bytoby az tak
kosztowne.

Co bedzie miat z tego uzytkownik?

Jasne jest, ze samochody elektryczne zasilane wodorem, w poroéwnaniu z tymi czerpigcymi
energie z akumulatorow, bedg nie tylko drozsze w zakupie, ale tez podczas eksploataciji.
Podwadjna iloé¢ energii poczatkowej aut wodorowych w poréwnaniu z tymi z akumulatorem



znajdzie odbicie w cenach dla klienta. Juz dzisiaj kierowcy ptacag za przejechanie 100 km 11
euro w wypadku samochodow zasilanych wodorem, i tylko dwa do siedmiu euro za 100 km
(zaleznie od cen prgdu w poszczegdlnych krajach) w wypadku elektrycznych aut
wyposazonych w akumulator.

To pokazuje, z jakich samochoddw bedzie w przyszitosci korzysta¢ wiekszos¢ kierowcow.



