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WPROWADZENIE

W ostatnich latach w coraz wiekszym stopniu zwracamy
uwage na kwestie ekologii, przeciwdziatania zmianom
klimatycznym oraz jakosci srodowiska miejskiego. Wy-
razem tego s polityki i dziatania na kazdym poziomie -
porozumien globalnych, Unii Europejskiej, Rzadu Rze-
czypospolitej Polskiej oraz samorzadéw. Na alarm bija
naukowcy i organizacje spoteczne, radykalnie zmieniaja
sie rowniez oczekiwania zwyktych obywateli.

Stajemy sie coraz bardziej Swiadomi znaczenia troski
0 $rodowisko i oczekujemy bezpieczenstwa. Wiekszos¢
mieszkancéw miast chce w nich dalej mieszka¢, ale tez

oddycha¢ lepszym powietrzem, mie¢ bezpieczne chod-

Dorota Kacprzyk niki czy zieleA pozwalajacg na odpoczynek i izolujaca

Prezes Izby Gospodarczej ich od zanieczyszczen i hatasu. Dynamiczny rozwéj mo-
Komunikacji Miejskiej toryzacji indywidualnej - nawet zelektryfikowanej -
powoduje zajmowanie coraz wiekszej przestrzeni miejskiej przez drogi i jej stopniowa
degradacje. Nie ma miejsca na parki, drzewa czy chodniki. Wzmozony ruch pojazdéw
powoduje unoszenie sie pytéw z powierzchni ulic.

Stad tez nowoczesna mobilno$¢ powinna opierac sie na coraz wiekszym udziale po-
drézy pieszych, rowerowych oraz przejazdéw komunikacjg miejska, a takze mozliwie
najszerszym wykorzystaniu lokalnych mozliwosci dla zaspokajania réznych potrzeb.
Pasazerowie oczekuja, ze beda uruchamiane nowe linie komunikacyjne oraz zostanie
zwiekszona czestotliwos¢ kursowania pojazdéw na liniach juz istniejacych, z drugiej
strony nie akceptuja jednak podwyzek cen biletéw - i to w warunkach coraz bardziej
napietych budzetéw miejskich.

To wszystko jest duzym wyzwaniem dla branzy komunikacji miejskiej, ktéra przede
wszystkim powinna sie skupia¢ na zwiekszaniu efektywnosci i pozyskiwaniu nowych
pasazeréw, gdyz daje to znaczny efekt srodowiskowy. To ogromne wyzwanie dla nas
wszystkich.

W ostatnim okresie wyraznie przyspieszyty dziatania dotyczace szeroko rozumianego
sektora transportu, ktéry np. w stosunku do energetyki pozostaje nieco w tyle. W cen-

trum ,troski” znalazt sie transport miejski — w szczegdlnosci autobusowy. Przepisy



zawarte w odpowiednich dokumentach, zaréwno na
poziomie europejskim (dyrektywa 2019/1161), jak i kra-
jowym (ustawa o elektromobilnosci i paliwach alterna-
tywnych), zawieraja dos¢ szczegdétowe wymagania ilo-
Sciowe i jakosciowe w stosunku do rynku autobuséw
miejskich, chociaz to motoryzacja indywidualna jest
odpowiedzialna przede wszystkim za zanieczyszczenia
transportowe, hatas czy zajetos¢ przestrzeni miejskiej.
Oczywiste jest, ze przysztos¢ transportu nalezy do elek-
tromobilnosci. Specjalisci sa zgodni, ze w perspektywie
kilkunastu czy kilkudziesieciu lat pojazdy beda nape-
dzane silnikami elektrycznymi, a energia elektryczna do
ich zasilania bedzie pozyskiwana z wodoru, ktérego
produkcja réwniez musi by¢ zeroemisyjna.
Elektromobilnos$¢ to znaczny koszt, ale przy zeroemisyj-
nej produkcji energii - réwniez ogromna korzys¢.
W przypadku transportu publicznego wdrazanie elek-
tromobilnosci jest rzeczywiscie wzglednie efektywne,
gdyz — w przeciwienstwie do samochodéw osobowych
— autobusy elektryczne pracuja przez caty dzien, od ra-
na do wieczora, za$ oszczednosci i efekt ekologiczny
przychodza z kazdym przejechanym kilometrem.

Stad mamy do czynienia z wielkim wzrostem branzy
zwigzanej z elektromobilnoscia, o czym lzba Gospodar-
cza Komunikacji Miejskiej informowata wspdlnie z Pol-
skim Stowarzyszeniem Paliw Alternatywnych w raporcie
»Take a bus!” opublikowanym 2019 roku.

Polska jest od wielu lat liderem elektromobilnosci
w Europie. Posiadamy i rozbudowujemy unikalne
w skali Europy sieci tramwajowe i trolejbusowe. Auto-
busy elektryczne firmy Solaris nalezaty do pierwszych

masowo produkowanych pojazdéw tego typu. Polskie

miasta juz niemal od dekady regularnie eksploatuja
autobusy elektryczne na liniach komunikacyjnych.
Z drugiej strony - nasze przedsiebiorstwa komunikacyj-
ne od wielu lat podejmuja réwniez inne inicjatywy pro-
ekologiczne, takie jak inwestycje w pojazdy z napedem
gazowym.

Istotnym w transporcie stato sie pojecie ,mix taboro-
wy”, ktéry okresla optymalny udziat poszczegdlnych
rodzajow pojazdéw we flocie pojazdéw. W diuzszym
okresie floty operatoréw transportu publicznego beda
sktadac sie z nastepujacych czesci:

v' autobusy elektryczne,

v" autobusy wodorowe,

v' autobusy gazowe,

v autobusy z tradycyjnym napedem.

Odpowiednie zaplanowanie mixu taborowego wymaga
uwzglednienia nastepujacych czynnikéw:

v rachunek kosztow zakupu i eksploatacji zaréwno
autobusoéw, jak i koniecznego zaplecza,

v' bezpieczenstwo energetyczne wymuszajace ele-
menty dywersyfikacji Zzrédet napedu posiada-
nych flot,
lokalna dostepnos¢ paliwa,
udziat dostepnej energii elektrycznej oraz wodo-
ru z tzw. czystych zrédet,

v lokalna specyfika prowadzenia dziatalnosci prze-
Wozowej,

v" obowigzujace regulacje prawne.

Udziat poszczegdlnych grup taboru bedzie sie oczywi-
$cie zmienia¢ w czasie. Wprowadzanie pojazdéw zero-
emisyjnych jest procesem, ktéry da sie wprawdzie przy-

$pieszy¢, ale nie mozna dopusci¢, aby zbyt forsowna



2
c
[
N

e
IS
=
S
2

s

zmiana w transporcie publicznym mogta zagrozi¢ jego
pozycji.

Zaporowo wysoki koszt zakupu autobuséw elektrycz-
nych, w szczeg6lnosci wodorowych, nie moze prowa-
dzi¢ do zapasci finansowej organizatoréw i operatoréw
transportu publicznego. Obok zwiekszenia mozliwosci
otrzymania dofinansowania do zakupu pojazdéw zero-
emisyjnych, powinny istnie¢ mechanizmy promujace
zakup ze srodkéw wiasnych autobuséw gazowych za-

miast tych napedzanych tradycyjnie.

buséw gazowych jako uzupetnienie wymaganego

udziatu  pojazdéw  zeroemisyjnych  przynajmniej
w okresie przejsciowym, ktérego perspektywe okreslo-
no na koniec 2030 roku. Tak zdefiniowana polityke re-
alizujag obecnie m.in. operatorzy ze Szwecji, Francji,
Czech i Wioch. Jej odzwierciedleniem sg dostawy auto-
buséw CNG pochodzace od czotowych producentéow
taboru. Wykorzystywanie autobuséw gazowych jest
szczegolnie efektywne w krajach, w ktérych przy pro-

dukgcji energii elektrycznej emituje sie duze ilosci zanie-

EFEKT EKONOMICZNY Gminy / Przewoznika (poréwnanie eksploatacji nowych autobuséw przez 10 lat)

Poziom partycypacji  Kwota partycypacji (zt) Cena paliwa Podsumowanie kosztu potencjalny
Inne wydatki IS CEIEWEW o] JINT] . .
Cena (z0) : . przebieg w ciagu

gminy (wydatek Gminy / Prze- eksoloatacii

Panstwo Gmina Panstwo Gmina (zt/100km) woznika) p ]

ﬁi‘g:etius 0000000024 0% 100% 0 1000000 140,40 0zt 265 zi/km 800 000 km

Autobussolo 4 16000044 00 100% 0 1100000 122,40 0zt 2,60 zi/km 800 000 km
gazowy

é\‘;wb“s 01051000002 80% 20% 1680000 420000 67,50 600 000 7t 238 zt/km 600 000 km

Autobussolo 5 00000021 90% 10% 2700000 300000 210,00 500 000 zt 310 zi/km 800 000 km

H2

Zatozenia:

Atutem autobusu gazowego jest jego mniejsza
uciazliwosc¢ srodowiskowa w stosunku do autobu-
su napedzanego tradycyjnym paliwem. Koszt za-
kupu pojazdéw gazowych jest przy tym tylko nie-
znacznie wyzszy od tradycyjnych, a obecne ceny
paliw  pozwalaja na zrekompensowanie
z naddatkiem tej réznicy.

Powyzszy kontekst stat sie podstawa obecnej

polityki europejskiej wyrazonej w dyrektywie

2019/1161, ktéra umozliwia uwzglednienie auto-

S zuzycie paliwa (na 100 km): diesel: 36 dm?, CNG: 48 m?, LNG: 36 kg, EV: 150 kWh, H2: 7 kg
2 cenapaliwa: diesel: 3,60 zt/dm?3 CNG: 2,40 zt/m? LNG: 3,60 zt/kg, EV: 0,45 z/kWh, H2: 30 zt/kg

czyszczen - a do takich wcigz nalezy Polska.
Izba Gospodarcza Komunikacji Miejskiej apeluje zatem o:
v' wyeliminowanie niespdjnosci procedowane;j
witasnie ustawy o elektromobilnosci w zakresie
termindéw i kwot udziatu autobuséw zeroemisyj-
nych we flocie pojazdéw, ktére pozostaty nie-
zmienione w proponowanej ustawie o zmianie
ustawy, oraz kwot udziatu i terminéw zapisanych
w nowych artykutach wspomnianej ustawy, sta-

nowigcych implementacje dyrektywy unijnej



2019/1161 o czystych pojazdach;

przyjecie rozwigzan zgodnych z duchem prawo-
dawstwa unijnego, ktére traktujac wprawdzie
priorytetowo pojazdy zeroemisyjne, wspiera jed-
noczesnie paliwo gazowe jako rozwigzanie po-
mostowe, pozwalajgce na szybsze wyeliminowa-
nie z rynku autobuséw napedzanych tradycyj-
nym paliwem dieslowskim;

niestosowanie w krajowych przepisach bardziej
restrykcyjnych wymagan inwestycyjnych wobec
samorzadéw (i to w okresie gtebokich perturba-
¢ji budzetowych wynikajacych z pandemii koro-
nawirusa) w stosunku do przepiséw dyrektywy
unijnej;

unikanie niejasnych i zawitych konstrukcji legi-
slacyjnych w odniesieniu do autobuséw, ktére
powodujg koniecznos¢ interpretacji;
uwzglednienie specyfiki funkcjonowania trans-
portu publicznego, ktérego ustugi sa swiadczo-
ne na podstawie porozumien miedzygminnych
oraz w ramach obszaréw metropolitarnych, co
jest zwigzane ze wspodtdziataniem podmiotéw
0 zréznicowanym charakterze, réwniez w zakre-
sie zapisanych wymagan;

uwzglednienie dotychczasowego wysitku tych
operatoréw autobusowych, ktérzy w ostatnim
okresie zainwestowali w infrastrukture gazowa
potrzebng do zasilania autobuséw niskoemisyj-
nych oraz ochrone dla najmniejszych operatoréw,
ktérzy beda musieli spetni¢ wymagania wynikaja-
ce z implementacji wspomnianej dyrektywy;

niepomijanie kwestii bezpieczenstwa energe-

tycznego oraz lokalnych uwarunkowan w doste-
pie do réznych Zzrédet energii (w niektérych
miejscach kraju pojawiaja sie perturbacje zwia-
zane z przydziatem mocy koniecznej do zasila-
nia flot autobuséw elektrycznych);

v' uniemozliwienie nieréwnego traktowania opera-
torow komunikacji miejskiej (w praktyce te same
wymagania powinny dotyczy¢ przewoznikéw
komunalnych i przedsiebiorcéw prywatnych);

v' niepodwazanie dotychczasowej polityki wspiera-
nia inwestycji w autobusy CNG, realizowanej
m.in. poprzez dziatania nalezacych do Panstwa
instytucji, takich jak NFOSIGW, co powoduje
wrazenie niestabilnosci otoczenia systemowego.

Nasze $rodowisko zabiega o uwzglednienie miejsca
autobuséw CNG i LNG w oparciu o rzetelne przestanki
podejmowania decyzji. Liczymy, ze niniejszy raport

W tym pomoze.

Dorota Kacprzyk

Prezes Izby Gospodarczej Komunikacji Miejskiej






Jaka jest rola
| miejsce
autobusow
CNG 1 LNG?



Miejsce autobusow
gazowych w swietle

prawodawstwa unijnego

Dr Andrzej Grzyb jest Postem na
Sejm Rzeczpospolitej Polskiej od 2019
roku. Poprzednio piastowat urzqd Po-
sta do Parlamentu Europejskiego
(2009-2019). W roku 2019 byt postem
sprawozdawcgq europejskiej dyrektywy
o czystych pojazdach

Podczas prac nad europejska dyrektywa w sprawie pro-
mowania ekologicznie czystych i energooszczednych
pojazdéw transportu drogowego (oznaczanej roboczo
skrétem CVD, a nastepnie numerem 2019/1161), ktérej

bytem sprawozdawca w Parlamencie Europejskim, mia-

o
o)
()
=

=
=
>
[
2

=
d
2
©

o
o)
2
©
o
fol
[

]

2
2

%]
2

S
s
o)
N
©
(o)
2

0
w
>

Q
[°)

=
=}
©
[V}
1)

2,
(]

=

tem mozliwos$¢ zapoznania sie z projektem i opiniami

interesariuszy, wsréd ktorych najliczniejsza grupe stanowili przedstawiciele samorza-
déw i podmiotéw Swiadczacych ustugi transportu publicznego. Podnosili oni, ze ogra-
niczenie w transporcie publicznym do pojazdéw elektrycznych, wodorowych
i biogazowych jest niemozliwe do wykonania w projektowanych okresach wdrozenia
celéw dyrektywy. Powodem sa koszty wymiany taboru, dtugi okres amortyzacji uzyt-
kowania taboru, koszt budowy infrastruktury fadowania, jak réwniez szczegélny cha-
rakter transportu dalekobieznego na obszarach pozamiejskich.

Zaproponowatem Pani Violecie Bulc (petnigcej wowczas funkcje komisarza ds. trans-
portu) zmiane podejscia i oparcie nowej regulacji na dyrektywie o paliwach alterna-
tywnych. To podejscie zostato przyjete i przedstawiony przeze mnie projekt spra-
wozdania obejmowat wszystkie paliwa alternatywne, w tym gazowe. Projekt w tym
ksztatcie nie znalazt jednak poparcia, szczegélnie Frakcji Zielonych i Frakcji Socjali-
stéw, ktére postulowaty, aby byty to tylko pojazdy elektryczne, napedzane wodorem
i biogazem. Zdecydowany sprzeciw wielu panstw cztonkowskich w Radzie Unii Euro-
pejskiej, ktére zagrozity wetem, jezeli paliwa gazowe zostang wytgczone, sprawit, ze
w uchwalonej dyrektywie CVYD mamy system mieszany, uzalezniony od typu pojaz-
déw. Pojazdy autobusowe napedzane paliwami gazowymi sa w dyrektywie CVD
uznane za spelniajace w odpowiednich proporcjach cele dyrektywy.

Dyrektywa zobowigzuje do zakontraktowania w przetargach publicznych 32% czys-
tych autobuséw do 2025 r. (50% z nich musza to by¢ autobusy zeroemisyjne) oraz
46% do 2030 r. (zndw 50% z nich musza to by¢ autobusy zeroemisyjne).

Polski projekt ustawy podchodzi do tego nie wprost - nie ma ustalonego udziatu czys-
tych i zeroemisyjnych autobuséw w kwotach przetargdédw publicznych, ustala sie nato-

miast cele nasycenia floty autobusami zeroemisyjnymi. Rzad oblicza, ile autobuséw



bedzie trzeba bedzie zakupig¢, ile z nich bedzie autobu-

sami zeroemisyjnymi (do wypetnienia celu nasycenia
floty) i w ten sposob wylicza kwote autobuséw zeroemi-
syjnych w catosci zamoéwien.

Rzeczywiscie, do 2025 r. cel nasycenia floty autobusami
zeroemisyjnymi jest na tyle wysoki, ze w catos$ci wypet-
nia kwote konieczng do realizacji zapiséw dyrektywy. W
latach 2026-2030 cel nasycenia autobusami zeroemisyj-
nymi pozwala na wypetnienie 8/9 kwoty koniecznej do
realizacji zapiséw dyrektywy. Czyli ze rzad zamierza re-
alizowa¢ zapisy dyrektywy w wiekszosci autobusami
zeroemisyjnymi, mimo tego ze dyrektywa pozwala na
wypetnienie potowy celu autobusami np. na gaz. Wy-
glada réwniez na to, iz rzad uwaza ze reszta kwoty na Il
okres wypetni sie sama czystymi autobusami innymi niz
zeroemisyjne.

Pytanie, ktére nalezy sobie postawi¢, jest nastepujace:
czy zmiana ta wynika z koniecznosci wypetnienia zapi-
séw dyrektywy CVD, czy rzad postanowit wprowadzi¢
cele nasycenia floty autobusami zeroemisyjnymi, a obli-

czenia dotyczace wypetnienia zapiséw CVD znajduja sie

w uzasadnieniu projektu tylko po to zeby pokazac ze
zapisy CVD beda wypetnione?

Moim zdaniem stuszny jest ten drugi poglad, szczegél-
nie, ze na etapie nieoficjalnych konsultacji z rzadem
podczas prac nad dyrektywa rzad jasno dawat do zro-
zumienia, ze nie zamierza ingerowac¢ w ustawe o za-
moéwieniach publicznych, natomiast bez wzgledu na
wdrozenie dyrektywy CVD bedzie optowat za rozwia-
zaniami dotyczacymi nasycenia floty i postulowat
wprowadzenie alternatywnych celéw dotyczacych na-
sycenia floty w dyrektywie, nie precyzujac jednak, ja-
kie to miaty by¢ by poziomy, w zwiazku z czym nawet
nie staraliSmy sie realizowa¢ w ciemno tych postula-
tow.

W praktyce, zeby wypetni¢ zapisy dyrektywy, rzad
mogtby znacznie ztagodzi¢ zapisy ustawy, przynajmniej

w pierwszym okresie do 2025.



Prof. dr hab. inz. Zdzistaw Chtopek
- ekspert w obszarze budowy i eksplo-
atacji maszyn i instalacji przemysto-
wych, motoryzacji i transportu oraz
ochrony srodowiska. Profesor w Poli-
technice Warszawskiej i w Instytucie
Ochrony Srodowiska - Paristwowym

Instytucie Badawczym.
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O wlasSciwos$ciach uzytkowych
silnikow o zaplonie iskrowym
zasilanych paliwami
metanowymi stosowanych do

napedu autobusow

Wstep

Przedmiotem rozwazan sa wtasciwosci uzytkowe silni-
kéw o zaptonie iskrowym zasilanych paliwami metano-
wymi, stosowanych do napedu autobuséw, gtéwnie ze
wzgledu na emisje zanieczyszczen.

Powodem tych rozwazan sg konsekwencje inicjatywy
wtadz dot. wspierania na poziomie aktéw prawnych
koncepcji rozwoju transportu. Sprzyja to, jak zwykle

w takich przypadkach, dziataniom niemerytorycznym,

ale majacym ambicje bycia propagandowymi. W konsekwencji pojawity sie publikacje
bardzo nieobiektywnie oceniajgce rozwigzania techniczne, w tym na temat zasilania
silnikéw spalinowych autobuséw miejskich paliwami metanowymi. Sa to przede
wszystkim publikacje na poziomie amatorskim. Trudno zatem nawet polemizowac z
autorami tekstéw o takim poziomie wiedzy. Mimo wszystko warto przedstawi¢ ele-
mentarne, profesjonalne informacje na temat przedmiotu rozwazan.
Gaz ziemny jako paliwo do silnikow spalinowych
Paliwami metanowymi stosowanymi do zasilania silnikow spalinowych sa:

v' gaz ziemny oczyszczony do standardu paliw silnikowych,

v biogaz oczyszczony do standardu paliw silnikowych z gazu ziemnego, tzw. bio-
v paliwo biogazowe ze wstepnie oczyszczonego biogazu, gtéwnie z pary wodnej
i siarkowodoru, ew. zwigzkéw krzemu; paliwo to ze wzgledu na zmienny sktad

i matg wartos¢ opatowa jest stosowane gtéwnie do zasilania silnikow stacjonar-

Do zasilania silnikéw spalinowych pojazdéw samochodowych, w tym autobuséw, sto-



suje sie gtéwnie jako paliwo gaz ziemny lub biometan,
ew. mieszanine gazu ziemnego i biometanu.

Sa to gtéwnie silniki o zaptonie iskrowym, dotadowane,
o duzym stopniu sprezania rzedu 12 (ze wzgledu na
duza odpornos¢ paliw metanowych na spalanie stuko-
we), pracujagce na mieszance stechiometrycznej. Silniki
te s wyposazone w uktadzie oczyszczania spalin prak-
tycznie wylacznie w wielofunkcyjny reaktor katalityczny
z uktadem sterujacym sktad mieszanki z czujnikiem ste-
zenia tlenu (sondg lambda). Mozliwe jest réwniez stoso-
wanie paliw gazowych w silnikach o zaptonie miesza-
nym: samozaptonie pilotujgcej dawki paliwa ciezkiego
(najczesciej oleju napedowego) i zaptonie wymuszo-
nym mieszanki paliwa gazowego z powietrzem.

Znane sa zalety spalania w silnikach paliw gazowych.
Wynikaja one gtéwnie z mozliwosci uzyskania mieszan-
ki paliwowo-powietrznej o jednorodnosci znacznie
wiekszej niz w wypadku tworzenia mieszanki z paliwami
ciektymi, a tym bardziej statymi (np. pytem weglowym).
Dzieki temu istnieje mozliwos$¢ spalania paliw gazo-
wych w mieszankach bardzo ubogich, o wspétczynniku
nadmiaru powietrza rzedu 1,6 - umozliwia to osiggnie-
cie duzej sprawnosci ogolnej. Rozwigzanie to znajduje
zastosowanie gtéwnie w duzych silnikach stacjonar-
nych, pracujacych na paliwie biogazowym.

Ogodlnie zasilanie silnikow spalinowych paliwami gazo-
wymi, dzieki duzej jednorodnosci mieszanki, umozliwia
zmniejszenie emisji produktéw niecatkowitego i niezu-
petnego spalania, przede wszystkim tlenku wegla oraz
zwigzkéw organicznych, zwanych w badaniach silniko-
wych weglowodorami (z powodu cechowania w proce-

durach pomiarowych stezenia zwigzkéw organicznych

sprowadzonych do weglowodoréw), a takze czastek

statych, w tym réwniez liczby czastek statych oraz

zwigzkow siarki.

Wykorzystanie gazu ziemnego jako paliwa ma swe ra-

cjonalne uzasadnienie.

1. Wiadomo o istnieniu duzych zasobéw gazu ziemne-
go.

Ze wzgledu na potrzeby spoteczenstw zgodnie
z doktryng zréwnowazonego rozwoju cywilizacyjne-
go, racjonalne jest wykorzystywanie dostepnych
zrédet energii. Ponadto wiadomo, ze w podwod-
nych przestrzeniach oceanéw i mérz znajdujg sie
znaczne ilosci metanu w postaci hydratéw.

Nalezy pamieta¢, ze niewykorzystany w procesie
spalania metan z czasem przedostaje sie do atmos-
fery i stanowi powazne zagrozenie dla srodowiska:
metan, w odréznienia od produktu jego spalania -
dwutlenku wegla - jest gazem cieplarnianym
0 znacznie wiekszej intensywnosci niz dwutlenek
wegla w procesie cieplarnianym.

2. Gaz ziemny jest stosunkowo tanim surowcem do
wytwarzania paliw.

3. Zastosowanie gazu ziemnego jako paliwa silnikowe-
go umozliwia zmniejszenie emisji zanieczyszczen
szczego6lnie szkodliwych dla zdrowia ludzi i ich $ro-
dowiska. Do zanieczyszczen tych oraz wynikajacych
z nich zagrozen nalezy zaliczy¢:

v tlenki azotu,

v" niemetanowe lotne zwigzki organiczne, w tym
szczego6lnie ciezkie zwiazki organiczne (przede
wszystkim  wielopier$cieniowe  weglowodory

aromatyczne),
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stosowanych do napedu autobuséw

zasilanych paliwami metanowy

v czastki state, szczegélnie zawierajace ciezkie

substancje organiczne,

v' ozon troposferyczny, ktéry jest zanieczyszcze-

niem wtérnym, a jego gtdéwnymi prekursorami
sq: tlenki azotu i lotne zwiazki organiczne [1],
zwigzki siarki, przede wszystkim tlenki siarki,
smog fotochemiczny, do ktérego przyczynia sie
emisja lotnych zwigzkéw organicznych, tlenkéw

azotu oraz ozonu troposferycznego,

v" smog kwasny, do ktérego przyczyn nalezy emisja

czastek statych i zwigzkow siarki.

Zastosowanie jako paliwa biometanu umozliwia
uzyskanie zerowej emisji dwutlenku wegla kopalne-
go, co ma istotne znaczenie w zwigzku z zagroze-
niem intensyfikacji zjawiska cieplarnianego w at-
mosferze.
Opracowania konstrukcyjne silnikow spalinowych
zasilanych paliwami metanowymi sg rozwigzaniami
profesjonalnymi, w odréznieniu np. od niektérych
rozwigzan uktadéw zasilania silnikéw o zaptonie
iskrowym zasilanych skroplonym gazem ropopo-
chodnym. W odréznieniu od tego drugiego roz-
wigzania nie ma mozliwosci ,chatupniczej” mody-
fikacji silnika klasycznego na silnik zasilany pali-
wami metanowymi.

6. Doswiadczenia eksploatacji silnikdw na paliwa
metanowe w autobusach i samochodach cie-
zarowych, a takze samochodach osobowych
(cho¢ jest to rozwigzanie rzadko stosowane),
a nawet w motocyklach i w maszynach robo-
czych wskazuje, ze jest to rozwigzanie profe-

sjonalne ze wzgledu na koszty eksploatacji,

trwatos¢ i niezawodnos¢ silnikéw oraz ze wzgledu

na ograniczenie ich szkodliwego oddziatywania na

zdrowie ludzi i ich srodowisko.
Emisja zanieczyszczen z silnikow zasilanych gazem
ziemnym
Przyktadami wtasciwosci ekologicznych silnikow zasila-
nych gazem ziemnym sa wyniki oficjalnych badan ho-
mologacyjnych silnikéw do autobuséw.
Silnikami zasilanymi gazem ziemnym sg dwa modele
silnikébw o zaptonie iskrowym, turbodotadowanych
z wielofunkcyjnymi reaktorami katalitycznymi i uktada-
mi sterujacymi sktad mieszanki z czujnikami stezenia
tlenu. Ich oznaczenia sa nastepujace:

v' Gaz ziemny - silnik firmy A.

v' Gaz ziemny - silnik firmy B.
Dla poréwnania wykorzystano wyniki badan dwdch
modeli silnikbw o zaptonie samoczynnym, stosowa-
nych do napedu tych samych modeli autobuséw, do
jakich sa montowane rozpatrywane silniki zasilane
gazem ziemnym. Silniki o zaptonie samoczynnym sa
zasilane olejem napedowym. Silniki te sa turbodotado-
wane i wyposazone w zintegrowane ukfady oczyszcza-
nia spalin, zawierajgce: uktady recyrkulacji spalin -
EGR (Exhaust Gas Recirculation), samoregenerujace sie
filtry czastek statych - CRT (Continuous Regeneration
Trip), reaktory katalityczne nieselektywnie redukujace
tlenku azotu - SCR (Selective Catalytic Reduction),
utleniajgce reaktory katalityczne amoniaku - ASC
(Ammonia Slip Catalyst), inaczej CUC (Clean Up Cata-
lyst), uktady dawkowania czynnika AdBlue (wodnego
roztworu mocznika) oraz uktady kontrolo-sterujace,

w ktoérych sktadzie sg m.in. czujniki pomiaru ci$nienia



i temperatury oraz stezenia tlenkdw azotu i amoniaku.

Silniki o zaptonie samoczynnym spetniaja wymagania a Czastki stale
przepiséw na poziomie Euro VI. Silniki te sg oznaczo- 8
ne:
. 6
v Olej napedowy - silnik firmy A.
4
v' Olej napedowy - silnik firmy B.
B
Przedstawiane badania dotyczg badan w tescie dyna- 2 l
micznym WHTC (World Harmonized Transient Cycle) [3]. 0 E L
Gaz Gaz

, L Olej Olej
Na rysunkach 1-4 poréwnano emisje jednostkowg za- napedowy napedowy

epy [mg/(KW-h)]

Limit Euro
ziemny ziemny VI

nieczyszczen oraz liczbe jednostkowa czastek statych Rys. 3. Emisja jednostkowa czqstek statych — epy
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500 Tlenki azotu w badaniu homologacyjnym silnikéw oraz przedstawio-

400 no limity przedstawianych wielkosci w przepisach na
B poziomie Euro VI [3].

300 _

Na rysunku 5 przedstawiono emisje jednostkowa zanie-
A

L czyszczeh oraz liczby jednostkowej czastek statych
100 z silnikéw zasilanych gazem ziemnym firm A i B i limi-

| téw na poziomie Euro VI.

Gaz Gaz

enox [Mg/(KW-h)]

0 L | L |

Olej Olej Limit Na podstawie przedstawionych wynikéw badan mozna
napedowy napedowy ziemny ziemny Euro VI

sformutowacd nastepujace wnioski:
Rys. 2. Emisja jednostkowa tlenkéw azotu z silnikéw firm A i B

oraz limity Euro VI — eyoy 1. Najwieksze korzysci w redukcji emisji zanieczyszczen
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Rys. 5. Stosunek emisji jednostkowej zanieczyszczeri oraz licz-
by jednostkowej czgstek statych z silnikéw zasilanych gazem
ziemnym firm A i B i limitéw na poziomie Euro VI

dzieki zasilaniu silnikdbw gazem ziemnym wystepuja
dla niemetanowych weglowodoréw: wzgledny zapas
w stosunku do limitéw Euro VI wynosi okoto 90% dla
silnika firmy A i 94% dla silnika firmy B.
2. Kolejna wielkoscia, dla ktérej wystepuje wyrazna
korzys¢ z zastosowania gazu ziemnego do zasilania
silnikow, jest liczba czastek statych. Wzgledny zapas
w stosunku do limitu Euro VI wynosi okoto 80%.
W wypadku silnikoéw o zaptonie samoczynnym
wzgledny zapas w stosunku do limitu Euro VI
jest rzedu 25%.

3. Réwniez wyrazna jest korzys¢ w wypadku
emisji tlenkéw azotu i czastek statych.
Wzgledny zapas w stosunku do limitu Euro VI
dzieki zasilaniu silnikow gazem ziemnym jest
wiekszy niz 50%.

4. Uzyskane wtasciwosci ekologiczne ze wzgledu
na emisje zanieczyszczen sg uzyskane

w silnikach zasilanych gazem ziemnym bardzo

prostymi metodami - powszechnie znanymi

wielofunkcyjnymi reaktorami katalitycznymi.

W wypadku silnikoéw o zaptonie samoczynnym stan-
dardy Euro VI moga by¢ uzyskane tylko dzieki zasto-
sowaniu bardzo skomplikowanych uktadéw oczysz-
czania spalin, wrazliwych na warunki uzytkowania
silnikow.
Ocena emisji catkowitej zanieczyszczen z silnikéw
spalinowych autobuséw oraz w zwigzku z uzytkowa-
niem autobusow z silnikami elektrycznymi
W emisji catkowitej zanieczyszczeh z pojazdéw samo-
chodowych, np. w skali catego kraju (tzw. krajowej emi-
sji catkowitej, w wypadku jednego roku bilansowania -
krajowej emisji rocznej) uwzglednia sie réwniez wytwa-
rzanie energii uzytecznej, w wypadku autobuséw elek-
trycznych — wytwarzanie energii elektrycznej. Wytwa-
rzaniu energii elektrycznej towarzyszy emisja zanie-
czyszczen, zalezna od stosowanych technologii. Dla
energetyki w Polsce obowigzujgce wskazniki energe-
tyczne sg przedstawione w tabeli [2]. Wskazniki te od-
powiadaja dominujacej w Polsce technologii wytwarza-
nia energii elektrycznej w elektrowniach wykorzystuja-
cych wegiel kopalny.

Tab. Energetyczny wskaznik emisji zanieczyszczen dla
wytwarzania i przesytu energii elektrycznej w warun-
kach sektora energetycznego w Polsce [2]

Energetyczny wskaznik emisji
g/(kW-h)

Zanieczyszczenie

Dwutlenek wegla CO, 765

Niemetanowe lotne zwiazki orga-

niczne NMVOC (NMHC) 0,0040
Tlenki azotu

NO, 0,631

Czastki state S

PM




Na rysunkach 6-9 przedstawiono emisje jednostkowa
zanieczyszczen z analizowanych silnikéw spalinowych
autobuséw i emisje jednostkowa zwigzana z uzytkowa-

niem autobusu elektrycznego.
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Rys. 6. Emisja jednostkowa niemetanowych lotnych zwiqzkéw
organicznych - eywic
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Rys. 7. Emisja jednostkowa tlenkéw azotu — eyoy

Na podstawie przedstawionych wynikéw mozna sfor-

mutowac wnioski:

1. Uzytkowanie autobuséw elektrycznych daje wy-
mierne korzysci w zakresie emisji zanieczyszczen
w skali lokalnej. Uzytkowaniu autobuséw elektrycz-
nych w skali lokalnej towarzyszy praktycznie jedynie

emisja pytéow z uktadu hamulcowego (w mniejszym

Rys. 9. Emisja jednostkowa dwutlenku wegla - eco;

stopniu niz w autobusach klasycznych w zwigzku
z wykorzystaniem do hamowania ukfadéw elek-
trycznych), oraz z innych trybologicznych uktadéw
autobusu, przede wszystkim wspétpracy két jezd-
nych z nawierzchnig oraz wzniecania pytéw z na-
wierzchni jezdnej (tzw. unos wtérny pytéw).

2. W zwiazku ze sposobem wytwarzania energii elek-
trycznej w Polsce uzytkowaniu autobuséw z napedem
elektrycznym towarzyszy duza emisja catkowita zanie-
czyszczen, najmniejsza niemetanowych lotnych zwiaz-
kéw organicznych — poréwnywalna z emisja z silnikéw

autobusowych zasilanych gazem ziemnym.




3. Najwieksza jest, w skali emisji catkowitej, w zwigzku
z uzytkowaniem autobuséw elektrycznych emisja
czastek statych — okoto dwudziestokrotnie wieksza
niz w wypadku silnikéw spalinowych. Réwniez emi-
sja tlenkéw azotu jest wieksza okoto czterokrotnie
niz z silnikéw spalinowych.

4. Znamienna jest prawie dwukrotnie wieksza emisja
dwutlenku wegla w zwiazku z uzytkowaniem auto-
buséw elektrycznych niz z silnikéw spalinowych
zasilanych paliwami weglowodorowymi!

Podsumowanie

W wyniku przedstawionych rozwazan mozna przedsta-

wic nastepujace syntetyczne opinie:

Zastosowanie paliw metanowych do zasilania silni-
koéw spalinowych, m.in. do napedu autobuséw miej-
skich, stanowi rozwigzanie korzystne ze wzgledu na
ochrone $rodowiska, ale przede wszystkim ze
wzgledu na wymagania zwigzane ze zréwnowazo-
nym rozwojem cywilizacyjnym.

Dla profesjonalistow jest wiadome, ze przysztosc
transportu jest zwigzana z zastosowaniem rozwia-
zan technicznych pojazdéw z napedami elektrycz-
nymi, jednak pod warunkiem wytwarzania energii
elektrycznej w sposéb jak najmniej obcigzajacy $ro-
dowisko. Przy obecnym stanie wiedzy nalezy wigzac

nadzieje przede wszystkim z wykorzystaniem jako




pierwotnych Zrédet energii odnawialnych Zrédet
energii jak: energia stoneczna, energia biologicz-
nych nosnikéw energii i energia jadrowa, przede
wszystkim wykorzystujgce synteze jadrowa. Do cza-
su, kiedy rozwdj techniki nie zapewni tego typu po-
wszechnego rozwoju energetyki, ludzkos$¢ powinna
wykorzystywa¢ w jak najlepszy sposéb konwencjo-
nalne sposoby, do ktérych nalezy m.in. wykorzysta-
nie gazu ziemnego jako paliwa zapewniajacego
W zastosowaniu do zasilania silnikéw spalinowych
wymierne korzysci ekologiczne w stosunku do do-
tychczas stosowanych rozwiagzan.
Podsumowujac niniejsze rozwazania, mozna stwier-
dzi¢, ze zastosowanie do napedu autobuséw silni-
kéw spalinowych zasilanych gazem ziemnym jest
dzieki bardzo dobrym wtasciwosciom tych silnikow
pod wzgledem emisji zanieczyszczen rozwigzaniem
proekologicznym. Wtasciwosci ekologiczne silnikow

zasilanych gazem ziemnym sa osiagniete bardzo

prostymi metodami oczyszczania spalin w odréznie-

niu od bardzo zlozonych i kosztownych uktadow we

wspoétczesnych silnikach o zaptonie samoczynnym.
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nie najpopularniejszy serwis w tej

Gazowo-elektryczny mix — naj-
lepszym pomyslem dla polskiego

transportu publicznego

Wprowadzenie
Aktualna polityka Unii Europejskiej w zakresie zmian

klimatycznych ma silny wptyw m.in. na branze trans-

branzy.
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portowa, zmuszajac ja do redukcji emisji gazéw cieplar-

nianych. Z danych Europejskiej Agencji Srodowiskowe;j

wynika, ze caty transport odpowiada za ponad 25% catkowitej unijnej emisji gazéw
cieplarnianych, w tym transport miejski - za 1/4 tej wartosci. Pierwsze rozwigzania
W tym zakresie zapisano w Biatej Ksiedze Transportu z 2011 r., ktéra zalecata redukcje
zanieczyszczen i poprawe efektywnosci. Natomiast konkretne rozwigzania i wymaga-
nia zapisano w najnowszej dyrektywie 2019/1161 w sprawie promowania ekologicz-
nie czystych i energooszczednych pojazdéw transportu drogowego.

Ma ona obowigzywac od drugiej potowy 2021 roku i dotyczy¢ zaréwno pojazdéw lek-
kich jak i ciezkich. Nowe regulacje beda musialy by¢ stosowane do przetargéw, ktére
bedga ogtaszane od drugiej potowy 2021 roku.

Dyrektywa bedzie miata kapitalne strategiczne znaczenie dla rynku autobuséw, gdyz
znakomita wiekszo$¢ zakupdw autobuséw podlega wtasnie przetargom publicznym,
wiec bedzie objeta tymi przepisami.

Wyznaczone cele obejmuja rok 2025 i 2030. W pierwszym okresie, tj. do 31 grudnia
2025 roku w zamoéwieniach publicznych przynajmniej 32% beda musiaty stanowi¢ sa-
mochody czyste albo niskoemisyjne. Czyste, czyli tez zasilane elektrycznie albo wodo-
rem lub niskoemisyjne tzn. pojazdy napedzane gazem ziemnym, w tym biogazem.

W przypadku autobuséw cele / progi odnoszace sie do poszczegdlnych panstw czton-
kowskich wynosza:

- 0d 29% do 50% (2025r.), gdzie celem dla Polski jest 32%;

-0d 43% do 75% (2030 r.), gdzie celem dla Polski jest 46%;

a w przypadku samochodéw ciezarowych - od 6% do 10% (2025 r.) i od 7% do 15%
(2030r.).



Ponizsza tabela pokazuje zréznicowanie wymagan dla

poszczegdlnych krajéw cztonkowskich UE.

Autobusy (kategoria pojazdu M3)

Panstwo
czlonkowskie

Od 2 sierpnia
2021 r.do 31
grudnia 2025r.

Od 1 stycznia
2026 r.do 31
grudnia2030r.

Luksemburg 45 % 65 %
Szwecja 45 % 65 %
Dania 45 % 65 %
Finlandia 41 % 59 %
Niemcy 45 % 65 %
Francja 43 % 61 %
W. Brytania 45 % 65 %
Niderlandy 45 % 65 %
Austria 45% 65 %
Belgia 45% 65 %
Wiochy 45% 65 %
Irlandia 45 % 65 %
Hiszpania 45 % 65 %
Cypr 45% 65 %
Malta 45% 65 %
Portugalia 35% 51 %
Grecja 33% 47 %
Stowenia 28 % 40 %
Czechy 41% 60 %
Estonia 31% 43%
Stowacja 34% 48 %
Litwa 42% 60 %
Polska 32% 46 %
Chorwacja 27 % 38 %
Wegry 37% 53 %
totwa 35% 50 %
Rumunia 24% 33%

Butgaria 34% 48 %

Zdaniem UITP i IGKM

Wedtug najwazniejszej miedzynarodowej organizacji
lokalnego transportu publicznego - Union Internationa-
le des Transports Publics (UITP) w dyrektywie najwyzsze
cele w zakresie zaméwienn publicznych wyznaczono
wiasnie dla autobuséw, nakfadajgc tym samym dodat-
kowe obcigzenie na $rodki transportu, ktére juz teraz
charakteryzuja sie najnizszym poziomem emisji CO, na
pasazera.

UITP w ten sposéb skomentowata jeden ze wstepnych
projektéw unijnej dyrektywy, ktéry zaktadat, ze do tych
progéw liczone sg takze autobusy niskoemisyjne - jak
autobusy CNG czy LNG, taki pojazd w tych zobowiaza-
niach miat by¢ liczony jako 0,5 pojazdu przyczyniajace-
go sie do realizacji zobowigzania.

Natomiast kazdy kraj cztonkowski implementuje unijna
ustawe na swoj sposdb. Generalnie zasada jest taka, ze
zalezy to od aktualnych warunkéw, jakie panuja na ryn-
ku. Dlatego juz teraz wiemy, ze parytet dla niskoemisyj-
nych autobuséw zostanie zachowany m.in. w Czechach
czy we Francji. Polska w tej sytuacji zmienifa ostatnio
stanowisko i aktualnie Ministerstwo Klimatu forsuje
w nowelizacji ustawy o elektromobilnosci zapis o wyta-
czeniu pojazdéw niskoemisyjnych z definicji pojazdéw
czystych i klasyfikowaniu do obliczania srodowisko-
wych zobowiazan tylko autobuséw zeroemisyjnych. Ta
nieoczekiwana i niezapowiedziana zmiana polityki rza-
du (ktéry przeciez jeszcze w potowie 2019 r. znidst akcy-
ze na paliwa CNG i LNG w transporcie) oznacza bardzo
duze obcigzenie dla krajowych przedsiebiorstw komu-
nikacji miejskiej.

Zdaniem organizacji skupiajacej wiekszo$¢ miejskich
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operatorow i zarzadéw transportu w Polsce - Izby Go-
spodarczej Komunikacji Miejskiej, wiele nowych zapi-
séw jest szkodliwych dla autobusowej branzy - szcze-
go6lnie w zakresie czesciowego ,wyciecia” z niej nape-
déw niskoemisyjnych, a wiec pojazdéw CNG/LNG. Jest
to zagrozenie dla tych operatoréw autobusowych, kté-
rzy w ostatnim czasie mocno zainwestowali w autobusy
gazowe oraz infrastrukture potrzebng do ich zasilania.
Do tego dochodza o wiele wyzsze koszty dla mniejszych
operatoréow, ktérzy beda musieli spetni¢ wymogi usta-
wy, kupujac tylko preferowane przez Ministerstwo Kli-
matu elektrobusy czy autobusy wodorowe.

Izbie przede wszystkim nie podoba sie wywrécenie ,do
géry nogami” dotychczasowej polityki wspierania auto-
buséw CNG/LNG, realizowanej i wspieranej m.in. po-
przez dziatania aktualnego rzadu. Przeciez to witasnie
gabinet Mateusza Morawieckiego zadecydowat o po-
nownym zawieszeniu akcyzy na paliwa CNG i LNG, co
zostato zakomunikowane jako wielki ekologiczny suk-
ces. Teraz Ministerstwo Klimatu ,odwraca sie plecami”
od tej polityki i obiera zupetnie nowy, stricte elek-
tryczny kierunek.

W nowelizowanej ustawie resort chce traktowacd
pojazdy zeroemisyjne priorytetowo i wycina wspar-
cie dla paliw gazowych, co jest inng strategia niz ta,
ktéra przyjeta Komisja Europejska w dyrektywie
2019/1161. Nie jest ona restrykcyjna jak polska wer-
sja i pozwala m.in. na 50% udziat autobuséw gazo-
wych w realizacji celéw ekologicznych. IGKM chce
przywroécenia tego 50-procentowego parytetu, jako
racjonalnego ,pomostu” w dojsciu polskiej komuni-

kacji do bezemisyjnosci.

Taka masowa eliminacja w ustawie wszystkiego co
0 ,nieelektryczne” i ,niewodorowe” stawia tych prze-
woznikéw, ktérzy od lata kupowali i caty czas kupuja
autobusy CNG/LNG w bardzo niekorzystnym potozeniu.
Dlaczego? Gdyz nie wypetnia oni przewidzianych usta-
wa progdéw. Réwnolegle powstaje tez zasadnicze pyta-
nie, czy nas na taka elektryfikacje za wszelkg cene sta¢?
| to w sytuacji pandemii, ktéra wyniszcza transport pu-
bliczny przy braku jakiejkolwiek rzadowej ,tarczy” dla
komunikacji miejskiej.

- Oznacza to pominiecie problemu ogromnego wzrostu
obcigzen finansowych, ktére w zwigzku z zapisami no-
welizowanej ustawy ponosi¢ bedg samorzady a w kon-
sekwencji polski podatnik. Dodajmy, ze unijna dyrekty-
wa widzi ten problem i nie jest tak restrykcyjna - po-
zwala na 50-procentowy udziat autobuséw gazowych
w realizacji celéw ekologicznych, co oznacza znaczace
obnizenie naktadéw finansowych - ttumaczy Dorota
Kacprzyk, Prezes Izby Gospodarczej Komunikacji Miej-
skiej i dodaje. - Nalezy bowiem podkresli¢, ze koszty
nabycia autobuséw gazowych sa dwukrotnie nizsze od
kosztéw nabycia autobuséw elektrycznych (koszt naby-
cia autobusu elektrycznego wynosi powyzej 2 min zto-
tych a koszt autobusu gazowego to ok. 1 min zi). Prze-
konanie, ze przeciez te (wyzsze) koszty beda rekompen-
sowane w ramach wsparcia unijnego jest nieuzasadnio-
ne, gdyz zaoszczedzone fundusze unijne mozna prze-
znaczy¢ na inne wazne cele.

W tej sytuacji mozna powiedzie¢, ze wazg sie losy rynku
autobuséw gazowych w Polsce, dlatego celem niniej-
szego opracowania jest pokazanie, w jakim miejscu je-

steSmy, jesli chodzi o miejski tabor CNG/LNG i jak wy-



gladat rozwdj tego sektora na przestrzeni ostatnich kil-
ku lat. A jest sie czym pochwalic.

1. Aktualny stan rynku CNG/LNG w Polsce

W obszarze paliw alternatywnych jednym z najbardziej
rozpowszechnionych paliw jest sprezony gaz ziemny. CNG
wykorzystywane jest w transporcie, w zaleznosci od rynku,

na dos¢ duzg skale od co najmniej 30 lat. Jest to juz zatem

dobrze znany, sprawdzony nosnik energii, z dopracowana
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Sprzedaz autobuséw gazowych w Polsce

201 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020

technologiag i réwnoczesnie dysponujacy

Wykaz przedsiebiorstw posiadajacych autobusy gazowe

potencjatem do dalszego wzrostu zastosowa- [RECLELERU R

nia. CNG jest czesto wykorzystywany w ko-

Lp. Miasto Przewoznik Rodzaj gazu llos¢ taboru
munikacji miejskiej, przez stuzby miejskie Bielsko-Biata PKS CNG 2%
(np. przedsiebiorstwa oczyszczania) czy we 2 Czestochowa MPK CNG 49
flotach firmowych (np. poczta, logistyka). 3 Gdynia PKM CNG 32
4 Inowroctaw MPK CNG 5
Przy zatozeniu, ze obecnie w Polsce uzytko- ,
5 Lubin PKS CNG 25
wanych jest okoto 12 tysiecy autobuséw ¢ Mielec MKS CNG 10
miejskich, to autobusy zasilane gazem sta- 7 Mystowice TRANSGOR CNG 30
A . A 8 Nowy Sacz MPK CNG 6
nowig niewiele ponad 6% catego taboru.
9 Kostrzyn UG CNG 4
Na koniec stycznia 2021 roku w Polsce 10 Ostroleka MZK CNG 10
uzytkowanych byto ponad 800 sztuk auto- 11  Przemysl MZK CNG 1
buséw zasilanych gazem ziemnym. Obec- _12 _ Radom MPK N8 e
) - 13 Rybnik TRANSGOR CNG 9
nie do eksploatacji s3 wprowadzane kolej-
14 Rzeszéw MPK CNG 102
ne autobusy, m.in. w Suwatkach (4 sztuki 15  sanok PGK CNG 8
dostarczone i 11 sztuk przed dostawg) 16  Stupsk MZK CNG 16
. 17 Suwatki PGK CNG 4
i Ostrotece (10 sztuk dostarczonych). e
) . ] 18 Tarnéw MPK CNG 33
Natomiast wyniki z poprzednich lat poka- T VZK o 3
zuja coraz wiekszy udziat autobuséw gazo- 20  Tychy PKM CNG 135
wych w nowych rejestracjach w segmencie 21 Warszawa ARRIVA CNG 54
. 22 Warszawa ITS CNG 37
miejskim.
CNG 110
: . P ; 23 Warszawa MZA
Z danych tych wynika, ze najwiecej autobu- NG 35
séw gazowych we flocie przewoznikdéw 24  Zamos¢ MZK CNG 16
25 Zgierz MARKAB CNG 10

stanowig autobusy 12-metrowe. Ponad

SUMA 817




Podziat taboru gazowego ze wzgledu na dtugosé jest PKM Tychy. Na trzecim miejscu uplasowa-
na dzieri 31.01.2021

to sie wojewddztwo podkarpackie ze zdecy-

Lp. Miasto Przewoznik 8m 10m 12m 18m
dowanym liderem, ktérym jest MPK Rzeszow.
1 Bielsko-Biata PKS 26 ) o
W ostatnich 10 latach najwiecej nowych au-
2 Czestochowa MPK 34 i
- tobuséw gazowych sprzedat MAN (227). Na
Gdynia PKM 16 16
4 Inowroctaw MPK 5 drugim miejscu znalazt sie Solaris, a na trze-
5 Lubin PKS 25 cim Autosan.
& Mielec e 1 Na pewno duzym bodzZcem do rozwoju rynku
7 Mystowice TRANSGOR 30 3 .
autobuséw gazowych, poza obnizeniem ak-
8 Nowy Sacz MPK 6
cyzy na gaz ziemny, byta rzadowa deklaracja,
9 Kostrzyn UG 4 yzy 9 Y, by a )
10 Ostroleka MZK 10 ze autobusy gazowe beda traktowane jako
11 Przemysl MzK 11
12 Radom MPK 28 9 Wojewddztwo Przewoznicy
13 Rybnik TRANSGOR 9 Dolnoélaskie 25
14 Rzeszéw MPK 102
Kujawsko-Pomorskie 8
15 Sanok PGK 8
16 Stupsk MZK 12 4 Lubelskie 16
17 Suwatki PGK 3 1 Lubuskie 0
18 Tarnéw MPK 5 28
19 Torun MZK 3 todzkde 10
20 Tychy PKM 11 8 85 31 Matopolskie 39
Warszawa ARRIVA 54
Mazowieckie 283
Warszawa ITS 37
50 60 Opolskie 0
Warszawa MZA
35 Podkarpackie 131
Zamos¢ MzK 16
- Podlaskie 4
= Zgierz MARKAB 5 5
[}
é 16 16 555 230 Pomorskie 48
8
E\ 08; potowe mniej taboru stanowia autobusy 18-metrowe. Slaskie =
8 <
%% Najwieksza liczba gazowych autobusow zarejestrowana jest  Swietokrzyskie 0
S
x g na terenie wojewddztwa mazowieckiego i po tegorocznej do- Wil e e ETEE 0
Es
> QO
<) stawie autobuséw do MZA Warszawa ta statystyka sie nie
S 3 ysty & Wielkopolskie 4
£g zmieni. Na drugim miejscu znajduje sie wojewddztwo $laskie,
°.g Zachodniopomorskie 0
%é w ktérym zdecydowanym liderem uzytkujacym gazowy tabor
& < SUMA 817
O ©




autobusy niskoemisyjne, podobnie jak autobusy elek-
tryczne czy wodorowe. To wihasnie dzieki tym deklara-
cjom tacy przewoznicy jak PKS Lubin, PKS Bielsko-Biata,
TRANSGOR Rybnik, MPK Nowy Sacz, Miasto/PGK Suwat-
ki, Miasto/MZK Ostroteka, Miasto/PGK Sanok zdecydo-

wali sie zainwestowac¢ w autobusy gazowe.

Obecnie stan gazowej floty w Polsce wyglada nastepujaco:

spalin (obecnie to Euro 6d), co wymusito koniecznos¢
rozszerzania przez producentéw homologacji.

Dopiero w ostatnich dwéch latach pojawity sie nowe
rozwiagzania dla gazowych napeddéw, takie jak mozli-
wos¢ dotozenia do silnikéw tzw. modutéw Mild Hybrid,
odcigzajacych silniki i obnizajacych zuzycie gazu. Takie

opcje oferuje m.in. Mercedes-Benz i MAN.

2010 12 4

2011 6

2012 6 7

2013 9 2 23

2014 8

2015 45 6 5) 3
2016 4
2017 1 8
2018 2 19 50

2019 28 10 1 55 50 50 8

2020 40 33 1 25 33 9 8 1

SUMA 71 10 74 64 132 95 39 8 56 8 15
Czas zmian W zakresie rozwoju infrastruktury tankowania nalezy

Podsumowujac aktualng sytuacje nalezy stwierdzi¢, ze
segment autobuséw CNG/LNG nie byt w ostatnich la-
tach specjalnie rozwijany, zaréwno pod wzgledem do-
stepu do nowych punktéw tankowania, jak i pod katem
rozwigzan technicznych.

W zakresie techniki zmienita sie jedynie norma czystosci

ten proces ocenic jako dostateczny. Wszystko za sprawa
wydtuzajacych sie procedur zwigzanych z powstawa-
niem nowych stacji tankowania. Wiekszos¢ klientéw,
ktérzy w ostatnich latach zdecydowali sie na zakup au-
tobuséw zasilanych CNG, borykato sie z problemami

w zakresie rozwoju infrastruktury. Mowa tu m.in. o PKS
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Bielsko-Biata, TRANSGOR Rybnik, MPK Nowy Sacz, PKS
Lubin czy PGK Suwaltki. Gdyby nie determinacja tych
przedsiebiorstw, nie bytoby jak tankowa¢ nowo wpro-
wadzanych do ruchu autobuséw. Wiekszos¢ przewozni-
kéw widzac co sie dzieje w tym zakresie, zdecydowata
sie tymczasowo na wynajem lub zakup mobilnych stacji
tankowania gazu, co jednak nie moze by¢ traktowane
jak rozwigzanie docelowe.

Dlatego mozna postawi¢ teze, ze gdyby powstat pro-
gram utatwiajacy budowe stacji CNG/LNG, to segment
autobuséw gazowych w Polsce bytby zdecydowanie
wiekszy. Przy masowym rozwoju sieci zasilania gazem,
miejskie punkty tankowania mogtyby sie otworzy¢ na
pozostatych przewoznikéw i tym samym przyczynic¢ sie
do rozwoju gazowej floty autobuséw lokalnych i mie-
dzymiastowych, gdzie obecnie prawie wszystkie reje-
strowane pojazdy wyposazone sa w silniki Diesla.

Dalsze perspektywy dla autobuséw gazowych zalezg
w gtéwnej mierze od tego, czy autobusy te beda zalicza-
ne do autobuséw niskoemisyjnych, czy tez traktowane
jak autobusy z konwencjonalnym napedem. Jezeli
nic sie tutaj nie zmieni i rzad nie wystucha branzy
komunikacyjnej to czekajg nas ostatnie lata zwiek-
szonej sprzedazy autobusow w tej kategorii. Czyli
do konca stycznia br. wprowadzonych zostanie
kolejnych 12 sztuk autobuséw zasilanych CNG,
natomiast do korica 2021 roku rynek wchtonie co
najmniej 140-165 sztuk autobuséw zasilanych CNG
i 10 sztuk autobuséw zasilanych LNG (wg umowy
zawartej miedzy MZA Warszawa a Autosanem, do-
stawa 10 z 90 sztuk przegubowych Sancity 18 LNG

powinna sie rozpocza¢ w grudniu br.).

Dzieki tym inwestycjom na koniec 2021 roku tabor
polskich przewoznikéw powinien zblizy¢ sie do liczby
az 1000 sztuk autobuséw zasilanych CNG/LNG.

2. Sytuacja w Europie

Sprawdzmy teraz, jak Polska wyglada na tle Europy, kto-
ra rozwija sie w rozmaitych, napedowych kierunkach.
Europejskie Stowarzyszenie Producentéw Samochodéw
(ACEA) wydato raport ,Pojazdy w uzyciu”, w ktérym
przeanalizowano wszystkie kategorie pojazdéw uzytko-
wych w 27 panstwach cztonkowskich Unii Europejskiej,
a takze w Norwedgii, Szwajcarii i Wielkiej Brytanii. Te bar-
dzo ciekawe dane zebrano do 2019 roku, dlatego z nie-
cierpliwoscia czekamy na raport 2020. Ten uzyteczny
raport zawiera réwniez interesujace statystyki, takie jak:

v" $redni wiek autobusow,

v liczba pojazd6éw na 1000 mieszkancéw,

v aprzede wszystkim - udziat poszczegdlnych paliw.
Wedtug ACEA, w catej Unii Europejskiej w 2019 roku
jezdzito 692207 autobuséw, z czego prawie potowa
operowata w trzech krajach:

v" w Polsce (122604 szt., co oznacza wzrost 0 2,6%

[3133 autobusy] w poréwnaniu z 2018 r.)

v' we Wioszech (100149 szt. / +0,1%)

v iwe Francji (94371 szt. / +2,0 r/r).

Dla poréwnania - wedtug raportu ACEA u naszych sa-
siadow jezdzito:

v" w Niemczech 813641 szt. (+1,0% r/r)

v" w Czechach 21705 szt. (+1,2% r/r)

v" na Stowacji 8929 (-1,6% r/r)

v" na Litwie 7646 szt. (+1,7%)

Kiedy przygladamy sie zastosowanym w nich napedom,

wniosek nasuwa sie jednoznaczny - w Unii Europejskiej



caty czas rzadzi Diesel! Autobusy z silnikami wysoko-
preznymi stanowia 94,5% floty pojazdéw w UE. Inne
alternatywne napedy to przede wszystkim gaz (2,7%),
a potem hybrydy (0,7%) i pojazdy bateryjne (0,6%).

W 2019 r. w Polsce 79,7% wszystkich autobuséw miato
silniki Diesla, 0,3% to elektrobusy, 0,3% hybrydy, a 0,7%

to autobusy CNG. Mamy tez najwyzszy odsetek w Euro-

Odsetek autobusow zasilanych gazem zakupionych w

2019 r. w wybranych krajach UE:

Szwecja - ponad 45%

Wtochy - ponad 20%

Hiszpania - ok. 40%
Polska - blisko 20%0
Francja - 30%

Zrédto: Transport&Environment

pie pojazdéw niezidentyfikowanych - az 14,9%, co jest
swoistym ewenementem.

Powstaje zatem pytanie, jak nasz rzad zamierza doko-
nac¢ szybkiej konwersji tak olbrzymiej floty pojazdéw
z silnikami Diesla (gdzie $redni wiek polskich autobu-
séw to 15,6 roku, czyli jest to najczesciej norma Euro 1)
na autobusy czyste, ktére w rozumieniu najnowszych
przepiséw maja by¢ konstrukcjami bezemisyjnymi. Przy
aktualnych cenach elektrobuséw po prostu nie da sie
tego zrobic¢ i konieczne jest skorzystanie tutaj z czyst-
szych, ale i tafnszych technologii, jak napedy gazowe.

Dla poréwnania napedowe wskazniki naszych sgsiadow

wygladaja nastepujaco:

v w Czechach byto 89,2% autobuséw z silnikiem
Diesla, 0,3% z bateriami, 0,1% hybryd i az 6,7%
CNG, co jest najwyzszym wynikiem w UE po
Szwecji (17,6%). Duza liczba autobuséw na gaz
jezdzi takze w Holandii (6%), we Wtoszech (4,7%)
i Hiszpanii (4,5%).

v w Niemczech mamy 96,8% autobuséw z silni-
kiem Diesla, 0,5% z bateriami, 1,2% hybryd
i 1,3% na CNG,

v' na Stowacji byto 95,7% autobuséw z silnikiem
Diesla, 0% z bateriami, 0% hybryd i 4% na CNG,

v na Litwie 83,2% autobuséw ma silniki Diesla, az

10,2% z bateriami, 0% hybryd i 0,3% na CNG.

Polska produkcja

Nasz kraj jest od wielu lat bardzo istotnym i duzym
producentem autobuséw, z ktérych znaczna wiek-
szo$¢ jest eksportowana. W 2020 roku w Polsce wy-
produkowanych zostato 5232 sztuki autobusow.
Liderem w produkcji autobuséw na polskim rynku jest
MAN, ktéry wyprodukowat 1920 sztuk autobuséw. Na
drugim miejscu znalazt sie Solaris z wynikiem 1428
sztuk autobuséw (do tego trzeba doliczy¢ 128 sztuk
trolejpuséw lub nadwozi trolejbusowych), a na trze-
cim Volvo z wynikiem 1087 sztuk.

Sposrod tych pieciu fabryk az cztery oferujg autobusy
gazowe. Liderem w zakresie ich produkcji w Polsce jest
MAN z wynikiem ponad 676 sztuk autobuséw. Na dru-
gim miejscu znalazta sie Scania, ktéra wyprodukowata
355 sztuk autobuséw zasilanych CNG. Trzecie miejsce
zajat Solaris, ktéry wyprodukowat 250 sztuk autobuséw

gazowych. Ostatnie miejsce zajat Autosan z wynikiem



sie nie odwrécita od autobuséw

MARKA

Producent gazowych. A wrecz przeciwnie -

nadal masowo je kupuje - m.in.

1 MAN 483 439 507 491 1920 W fabrykach zlokalizowanych
w Polsce, traktujac je jako racjo-
2 SOLARIS 132 310 494 492 1428
nalne rozwigzanie pomostowe
3 VOLVO 292 246 260 289 1087 taczace szybka wymiane starego
4 SCANIA 183 232 108 198 721 taboru opartego na silnikach Die-
sla z zeroemisyjnymi autobusami
5  AUTOSAN 25 25 0 26 76 .
przysztosci.
>  Razem 1115 1252 1369 1496 5232 Oto europejskie gazowe rejestra-

cje za ostatnie 10 lat:

60 sztuk autobuséw gazowych.

2011r. 933
Zdecydowana wiekszos¢ autobuséw gazowych wy-
2012r. 562
produkowanych naszym kraju to autobusy miejskie i
S . . - . 2013r. 843
podmiejskie. Warto doda¢, ze Scania jako jedyny pro-
ducent w naszym kraju wyprodukowata w latach 2019 AU, B8
-2010 az 85 sztuk autobuséw serii InterLink LD zasila- 2015r. 606
nych gazem, przeznaczonych do komunikacji miedzy- 20151 742
miastowej i 133 sztuki autobuséw gazowych do
2017r. 987
komunikacji podmiejskiej — gtéwnie na rynek
2018r. 2512
skandynawski i francuski.
Takie zwiekszone zapotrzebowanie przektada 2019 262
sie rosnacy liczbe rejestracji autobuséw gazo- 2020r. 2922

wych Europie. W 2020 r. zarejestrowanych zosta- ] ) )
Sprzedaz autobuséw gazowych w Europie

to 26 811 sztuk nowych autobuséw. Sposréd 3500

3000

nich az 2922 pojazdy (11%) posiadaty naped

2500
gazowy.
2000
tacznie w okresie 10 ostatnich lat zarejestrowa- 1500
nych zostato az 12 025 sztuk autobuséw gazo- 00 I I

wych, a dynamika tych zakupéw jest rosnaca. To N
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3. Zalety napedow CNG/LNG z punktu widzenia ryn-

ku, uzytkownikow i producentow

Dla uzytkownika
Bezapelacyjna zaleta autobuséw gazowych jest ich stosun-
kowo niewiele wyzsza cena w stosunku do autobuséw

zasilanych olejem napedowym - okoto 10%.

nego ogrzewania na olej.

Dla uzytkownika, atutem jest stosunkowo krotki czas tan-
kowania przy zaworze NGV2, natomiast minusem koniecz-
nos$¢ dostosowania zaplecza technicznego, w tym narze-
dzi, posadzki, odpowiedniej wentylacji i podestéw do pra-
cy na wysokosciach. Spora niedogodnoscia jest réowniez

koniecznos¢ przeprowadzania dozoréw technicznych butli

KOSZT ZAKUPU AUTOBUSU MIEJSKIEGO KLASY

gazowych raz do roku. Co istotne, trwatos¢

butli kompozytowych zostata wydtuzona z

MAXI (12M): Al 15 do 20 lat, co za tym idzie, nie ma zagro
ELEKTRYCZNY zenia, ze trzeba bedzie wymienia¢ butle
AUTOBUS AUTOBUS B
Z TRADYCYJINYM GAZOWY w cyklu zycia catego autobusu.
NAPEDEM

0,9-1,1

min zt

Uwaga: do kosztu autobusu elektrycznego nalezy doda¢ koszt wymiany baterii trakcyjnych

w trakcie eksploatacji, ktéry moze wynies¢ do 1/2 kosztu zakupu

Dla pasazera

Suma zanieczyszczeh emitowanych
przez autobus CNG jest prawie trzykrot-

nie mniejsza od emisji wprowadzanej do

atmosfery przez poréwnywalnej klasy

Kolejnym atutem jest ich zasieg poréwnywalny z auto-
busami na olej napedowy. Sa one duzo cichsze od auto-
buséw na olej napedowy, posiadajg duzo bardziej eko-

logiczne ogrzewanie (gazowe) w stosunku do tradycyj-

ZASIEG AUTOBUSOW MIEJSKICH:

LNG, CNG EE

400-500
km

110-250
km

Sredni przebieg dzienny autobusu miejskiego:
150-400 km

autobus zasilany ON. Zmniejszeniu 0 85% moga ulec
tlenki azotu, tlenek wegla, weglowodory, oraz benzen,
a emisja czastek statych i zwigzkéw siarki moze by¢
prawie zerowa. Ponadto sktadniki gazu ziemnego nie
sq toksyczne. CNG spala sie bezdymnie i bez wydziela-
nia czastek sadzy.

Autobus CNG generuje mniejszy hatas od 3 do 7 dB.
Zastgpienie 2 tys. autobuséw zasilanych ON autobusa-
mi na CNG umozliwia redukcje zanieczyszczen o okoto
20 000 ton rocznie. Dzieki temu autobusy CNG pozwala-
ja zachowa¢ dziedzictwo kultury. W wielu stolicach Eu-
ropy w zabytkowych dzielnicach o historycznej zabudo-
wie i czesciach starego miasta dozwolony jest ruch po-

jazdow zasilanych tylko CNG. Tak jest w np. w Brukseli,
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Paryzu, czy Wiedniu. Takie autobusy po prostu nie bru-
dza $cian budynkéw, dzieki czemu rzadziej trzeba je
poddawac renowacji.

Stosowanie CNG w duzych aglomeracjach miejskich
zmniejsza zachorowalno$¢ na schorzenia wywotane
smogiem i ogranicza zachorowalnos$¢ na raka. Miesz-
kancy rzadziej popadaja w depresje powodowanga hata-

sem ulicznym.

Autobusy gazowe emituja w ujeciu

sumarycznym:
do 50% mniej tlenkoéw azotu
do 20% mniej dwutlenku wegla
do 99% mniej pytéw PM10

do 15% mniejszy poziom hatasu

niz autobusy na olej napedowy

Dla producentéw

Nie bez znaczenia jest to, ze instalacja elektryczna
na pojezdzie nie rézni sie w stosunku do autobu-
séw z napedem na olej napedowy i jest duzo
prostsza niz w przypadku autobuséw elektrycz-
nych.

Dla producentéw szczegdlnie waznym aspektem
jest fakt, ze czas produkgji i ilo$¢ roboczogodzin
w przypadku autobuséw gazowych s3 zblizone do
autobuséw na olej napedowy i sa nieporéwnywal-
nie krétsze niz w przypadku pojazdéw elektrycz-

nych.

4. Gazo-elektro-mobilnos¢ - wspétpraca, ktora sie
optaca!

Od lat kraje takie jak Czechy, Francja, Szwecja pokazuja,
ze jest mozliwa koegzystencja pojazdéw z réznym na-
pedem. W Scistych centrach miast eksploatowane sa
autobusy elektryczne/trolejbusy, a na pozostatych li-
niach miejskich czy podmiejskich autobusy zasilane
olejem napedowym i gazowe.

Przyktady miast z powodzeniem stosujacych kilka ty-
pow napedéw w autobusach to: Géteborg, Oslo, Paryz,
Ostrawa, Brno, Bratystawa, Barcelona, Madryt, Rzym,
Hamburg, Turyn, Strasburg, Havirov, Bolonia, Moskwa,
Malmo. Podobne przyktady mozna spotkaé réwniez
W naszym kraju: Warszawa, Gdynia, Rzeszéw, Radom,
Tychy, a niebawem réwniez Ostroteka.

Przyktad Tarnowa: Po dostawach gazowych autobuséw
MPK Tarnéw przygotowuje sie do zakupu pojazdéw
z napedem elektrycznym. W lipcu miat miejsce test
elektrobusu marki Solaris. Przypomnijmy, ostatnio tar-
nowskie MPK zakupito 21 sztuk napedzanych gazem
autobuséw Scanii. Firma uzywa tez pojazdéw przysto-
sowanych do zasilania biodieslem. Na kolejne lata roz-
waza zakupy autobuséw elektrycznych bateryjnych lub
wodorowych. - ,W rezultacie kolejnych planowanych
inwestycji do konca biezagcego roku ponad 50% floty
bedzie zasilane napedami alternatywnymi” - podkresla
Jerzy Wiatr, prezes zarzadu MPK.

Przyktad Gavle: Szwedzkie miasto zakupito ostatnio 50 au-
tobuséw, w tym 8 elektrobuséw oraz 42 pojazdy CNG.
Zgodnie z przyznanym zaméwieniem, autobusy z nape-
dem na gaz ziemny zostang dostarczone w potowie 2020

roku, za$ autobusy elektryczne — w pierwszym kwartale



2022 roku. Tego typu rozwigzania dywersyfikacji napedow
pozwalaja zagwarantowac operatorom transportu publicz-
nego, ze centra miast s3 obstugiwane cichymi
i bezemisyjnymi autobusami, natomiast pozostate linie
autobusami, ktére pozwalajg osiaga¢ duze przebiegi na
jednym tankowaniu, a przy tym sa réwniez ekologiczne.

Co dalej?

Udziat autobuséw zasilanych paliwami alternatywnymi
wciagz stanowi niewielki procent floty komunikacji miej-
skiej w Polsce. Mniej niz potowa najwiekszych gmin
i powiatéw (powyzej 50 tys. mieszkarncéw) zdecydowata
sie na uzytkowanie tego typu pojazdow.

Dostepnos¢ infrastruktury tankowania w wiekszej licz-
bie miast moze spowodowac, ze réwniez zaktady komu-
nalne zajmujace sie utrzymaniem czystosci zaczna
w wiekszym stopniu inwestowac z pojazdy zasilane CN-
G/LNG. Jest to juz sprawdzone i z powodzeniem stoso-
wane rozwigzanie w takich miastach, jak Warszawa, Tar-
néw, Rzeszéw, Srem, Lublin, Katowice, Rybnik, Wroctaw,
a od niedawna réwniez Jaworzno, gdzie cata flota smie-
ciarek zasilana jest gazem ziemnym, natomiast ponad
potowa autobuséw, to pojazdy elektryczne.
Zdecydowanie najbardziej popularnym paliwem alterna-
tywnym w komunikacji miejskiej jest wcigz CNG (ok. 6%
wszystkich autobuséw). Autobusy elektryczne dopiero
zaczynajg by¢ wiaczane do taboru (ok. 3,5%), jednak ich
udziat systematycznie bedzie sie zwiekszat, pod warunkiem
utrzymania programow wsparcia finansowego. Do tej pory
jednak - poza Warszawg - zaden z polskich przewoznikow
nie zdecydowat sie na samodzielny (w sensie poza unijny-

mi czy rzadowymi dotacjami) zakup elektrobuséw.

Poza dwoma miastami, zaden inny samorzad w Polsce

nie zdecydowat sie jak dotad na state korzystanie z au-
tobuséw zasilanych LNG, jednak od pewnego czasu
autobusy LNG nie sg juz uzytkowane w Olsztynie, dlate-
go obecnie tylko Warszawa posiada i rozwija ten typ
taboru autobusowego. W zwigzku z tym, obok jeszcze
zupetnie niewykorzystywanego wodoru, jest to obecnie
najmniej popularne paliwo alternatywne w Polsce.
Rzadowe programy wsparcia dla e-buséw ambitnie zakta-
daty, ze do 2023 r. w Polsce bedzie jezdzito juz 1500 auto-
buséw elektrycznych (ok. 13% catego taboru w kraju) oraz
ze powstanie pierwszy oparty wytagcznie na polskich kom-
ponentach E-bus. Teraz juz wiemy, ze nie uda sie zrealizo-
wac tego projektu, a autobusy elektryczne sg rozwijane w
oparciu o obecnie dostepne (zachodnie) technologie.
| tutaj upatrujemy duzej szansy dla pojazdéw gazowych,
aby dokona¢ szybkiej i w miare taniej wymiany autobu-
séw z silnikami Diesla na niskoemisyjne.

System wsparcia dla pozostatych paliw alternatywnych,
w tym CNG, zaczat by¢ dostrzegany przez kregi rzadowe,
co przetozylo sie na korzystne rozwigzania legislacyjne.

W zwiazku z oczywistymi zaletami eksploatacyjnymi
autobuséw zasilanych CNG nalezy wiec zatozy¢, ze ry-
nek ten takze bedzie wzrastat. Tym bardziej, ze wprowa-
dzenie zerowej stawki akcyzy na to paliwo dodatkowo
zwieksza atrakcyjnos¢ tego rozwiazania.

Autobusy napedzane CNG powinny by¢ traktowane
przede wszystkim jako tansza, niskoemisyjna alternaty-
wa dla autobuséw elektrycznych lub element dywersy-
fikacji taboru. Co wazne, szacowana wczes$niej na rok
2023 liczba autobuséw CNG w Polsce (w eksploatacji)
na poziomie ok. 800-1000 sztuk moze zosta¢ osiagnieta

do konca 2021 r.



JAK WDRAZAC DYREKTYWE,
ABY WILK BYL
SYTY I OWCA CALA

Marcin Maciocha - Zafozyciel MDS
KANCELARIA, wiceprezes zarzqdu
REFUNDA SP. Z 0.0. z Wroctawia.
Radca prawny specjalizujgcy sie
w doradztwie prawnym dla sektora
publicznego.

W biezacym roku uptywa ponad 2-letni okres przejscio-
wy, w ktérym panstwa cztonkowskie UE miaty czas aby
przygotowa¢ odpowiednia legislacje dla wdrozenia
zmian wynikajacych z tresci Dyrektywy Parlamentu Eu-

ropejskiego i Rady (UE) 2019/1161 z dnia 20 czerwca
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2019 r. zmieniajacej dyrektywe 2009/33/WE w sprawie
promowania ekologicznie czystych i energooszczednych pojazdéw transportu drogo-
wego (dalej jako ,Dyrektywa 2009/33/WE"). Data graniczna jest dzien 2 sierpnia 2021 r.,
gdy to zgodnie z tresciag ww. Dyrektywy 2019/1161 panstwa cztonkowskie wprowadzi¢
powinny w zycie przepisy ustawowe, wykonawcze i administracyjne. Co wazne wiec
dla wdrozenia nowego tadu w zakresie eko-mobilnosci w publicznym transporcie zbio-
rowym ww. data jest datg takze dla przepiséw wykonawczych oraz administracyjnych
a nie tylko data dla legislacji krajowe;j.

Jednoczesnie jest to data wejscia w zycie wspdtczynnika ekologicznie czystych pojaz-
déw dla tzw. pierwszego okresu odniesienia, ktéry bedzie trwat do 31.12.2025 r. Po
nim rozpocznie sie drugi okres odniesienia, ktéry bedzie trwat do 31.12.2030 r. Dyrek-
tywa 2009/33/WE w swojej znowelizowanej tresci zawiera de facto kluczowe dwa arty-
kuty oraz tabele z obu ww. okreséw odniesienia. Zgodnie z trescia tejze tabeli dla po-
jazdow kategorii M3 a wiec przewazajacej czesci taboru uzytkowanego w ramach pu-
blicznego transportu zbiorowego udziat ekologicznie czystych pojazdéw powinien
wynosic¢:

v' 32% - w pierwszym okresie odniesienia,
v’ 46% - w drugim okresie odniesienia.

Co jednakze kluczowe w obu okresach odniesienia dyrektywa wskazuje, ze potowa
minimalnego poziomu docelowego udziatu ekologicznie czystych autobuséw (czyli
odpowiednio 16% i 23%) musi zosta¢ osiggnieta w drodze zamdwienia autobusow
zeroemisyjnych w rozumieniu art. 4 pkt 5, czyli pojazdéw nieposiadajacych silnika
spalinowego wewnetrznego spalania lub posiadajacych silnik spalinowy wewnetrzne-

go spalania, z ktérego emisje mierzone zgodnie z rozporzadzeniem Parlamentu Euro-



pejskiego i Rady (WE) nr 595/2009 i sSrodkami wykonaw-

czymi do niego nie przekraczaja 1 g CO/kWh lub
z ktérego emisje mierzone zgodnie z rozporzadzeniem
Parlamentu Europejskiego i Rady (WE) nr 715/2007
i Srodkami wykonawczymi do niego nie przekraczajg 1 ¢
CO,/km. Z powyzszego wynika kluczowy wniosek, ze
wdrozenie przepisow dyrektywy 2009/33/WE po-
winno zapewnia¢ mozliwos$¢ osiaggniecia wymogow
drugiej potowy ww. wskaznikéw przez pojazdy na-
pedzane paliwem gazowym.

Aby wdrozy¢ ww. wymagania konieczna jest nowelizacja
przepisow krajowej ustawy o elektromobilnosci
i paliwach alternatywnych (Dz.U.z 2020 r., poz. 908
i 1086) , ktéra w obecnym ksztatcie nie realizuje ani ce-
16w ani dokfadnych postanowiert ww. dyrektyw. Na wste-
pie nalezy wskaza¢, ze wdrozenie to przede wszystkim
musi uwzglednia¢ unijng definicje ekologicznie czystego
pojazdu w kategorii pojazdéw M3. Zgodnie ze znoweli-

zowanym art. 4 pkt 4) lit b) Dyrektywy 2009/33/WE

Ekologicznie czysty pojazd to: pojazd kategorii M3,
N2 lub N3 wykorzystujacy paliwa alternatywne, zdefi-
niowane w art. 2 pkt 1) i 2) dyrektywy Parlamentu Euro-
pejskiego i Rady 2014/94/UE, z wyjatkiem paliw produ-
kowanych z surowcéw o wysokim ryzyku spowodowa-
nia posredniej zmiany uzytkowania gruntéw, w przy-
padku ktérych obserwuje sie znaczna ekspansje obsza-
ru produkcji na tereny zasobne w pierwiastek wegla,
zgodnie z art. 26 dyrektywy Parlamentu Europejskiego
i Rady (UE) 2018/2001. W przypadku pojazdéw wykorzy-
stujacych biopaliwa ciekte, paliwa syntetyczne i parafi-
nowe nie mozna miesza¢ tych paliw z konwencjonalny-
mi paliwami kopalnymi;

Powyzsza definicja odwotuje sie do tresci definicji paliw
alternatywnych, ktére oznaczaja paliwa lub zrédta ener-
gii, ktére stuza, przynajmniej czesciowo, jako substytut
dla pochodzacych z surowej ropy naftowej zrédet ener-
gii w transporcie i ktére moga potencjalnie przyczyni¢

sie do dekarbonizacji transportu i poprawy ekologicz-
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nosci sektora transportu. Obejmuja one miedzy innymi:

v energie elektryczna,

v' wodér,

v biopaliwa zdefiniowane w art. 2 lit. i) dyrektywy
2009/28/WE,
paliwa syntetyczne i parafinowe,
gaz ziemny, w tym biometan, w postaci gazowej
(sprezony gaz ziemny - CNG) i w postaci ciektej
(skroplony gaz ziemny - LNG), oraz

v gaz ptynny (LPG);

Z powyzszych przepiséw w sposdb oczywisty wynika

fakt, ze projektowana nowelizacja ustawy o elektromo-

bilnosci i paliwach alternatywnych powinna koncentro-
wac sie na trzech kwestiach:
v" mozliwosci wykorzystania paliw gazowych dla
osiagniecia ww. wskaznikéw procentowych
w obu okresach odniesienia,

v okresleniu sposobu okreslania wartosci udziatu
ekologicznie czystych pojazdéw przez poszcze-
go6lnych zamawiajacych,

v" mozliwosci ,wymieniania sie” posiadanymi
wskaznikami lub wspotpracy przy ich osiagnie-
ciu przez grupe zamawiajacych.

O ile pierwsza z ww. kwestii nie powinna budzi¢

watpliwosci i odpowiednie postanowienia w za-

kresie mozliwosci wykorzystania taboru napedza-
nego gazem ziemnym lub ptynnym powinny bez-
warunkowo znalez¢ sie w projekcie ustawy, o tyle
juz sposéb dochodzenia do ww. wspdtczynnikow
dla poszczegdélnych zamawiajagcych moze wygla-
dac¢ rozmaicie. Nalezy bowiem zauwazy¢, ze cele

w zakresie udziatu ekologicznie czystych pojaz-

déw w zamoéwienia w obu ww. okresach odniesienia sg
celami krajowymi. Oznacza to, ze nie musza w sposéb
jednakowy dotyka¢ kazdego zamawiajgcego a jedynie
od woli i inwencji panstwa zalezy jak ww. wskaznik zo-
stanie spetniony. W zwiazku z powyzszym oczywistym
wydaje sie, ze projektowana nowelizacja powinna
umozliwi¢ wspdtprace na poziomie organizatoréw
i operatoréow transportu tak aby dla grupy zaméwien
w danym okresie odniesienia wskaznik zostat spetnio-
ny bez koniecznos$¢ spetniania ww. wskaznika przez
poszczegdlnych cztonkéw grupy w kazdym pojedyn-
czym zamoéwieniu. Ww. postulat jest o tyle istotny
w przypadku zamawiajacych - organizatoréw publicz-
nego transportu zbiorowego posiadajacych wiecej niz
jednego operatora publicznego transportu zbiorowe-
go oraz wykonujacych zadania w formie porozumien
lub zwigzkéw. W takim przypadku odnoszenie ww.
wskaznika do kazdego z operatoréw oddzielnie nie
powinno mie¢ miejsca.

Co wiecej, w mojej ocenie nalezatoby dopusci¢ mozli-
wosc¢ swoistego ,zakupu uprawnien” analogicznego
jak dla mechanizmu np. zakupu uprawnien CO,., ktéra
to mozliwos¢ mogtaby polega¢ na albo ,wymianie”
posiadanego potencjatu ekologicznie czystych pojaz-
déw pomiedzy dwoma zamawiajacymi (caty czas nale-
zy mie¢ na uwadze, ze wspodtczynniki % dotycza catego
kraju a nie kazdego zamawiajacego z osobna) albo
organizowaniu swoistej

gietdy ,quasi towarowej”

gdzie jeden zamawiajacy mogtby ,zakupi¢” lub
+~wymieni¢” od drugiego ,nadmiarowy” pakiet upraw-
nien tak aby tacznie spetniali oni po transakcji ww.

wskazniki %. Takie mechanizmy sprzyjatyby uwzgled-



nieniu specyfiki poszczegdlnych zamawiajacych, gdy:
v posiadaja oni juz w chwili obecnej np. w catosci
tabor napedzany paliwem gazowym,
v posiadajg juz w chwili obecnej (albo beda posia-
dac) ekologicznie czysty tabor w ilosci przekracza-

jacej ww. wspotczynnik dla okreséw odniesienia.

Z powyzszymi rozwigzaniami jak najbardziej korespon-
duje nowa tresci art. 5 pkt. 1 Dyrektywy 2009/33/WE,
gdzie stwierdzono, ze panstwa cztonkowskie zapew-
niajg, aby udzielanie zaméwien na pojazdy i ustugi,
0 ktérych mowa w art. 3, byto zgodne z minimalnymi
poziomami docelowymi w zakresie zamoéwien okreslo-
nymi w tabeli 3 w zataczniku w odniesieniu do ekolo-
gicznie czystych pojazdéw lekkich, oraz okreslonymi
w tabeli 4 w zataczniku w odniesieniu do ekologicznie
czystych pojazdéw ciezkich. Te poziomy docelowe sa

wyrazone jako minimalny odsetek ekologicznie

czystych pojazdéw w tacznej liczbie pojazdow

transportu drogowego objetych suma wszystkich

zamowien, 0 ktérych mowa w art. 3, udzielonych
w okresie od dnia 2 sierpnia 2021 r. do dnia 31 grudnia

2025 r. w pierwszym okresie odniesienia oraz miedzy

dniem 1 stycznia 2026 r. a 31 grudnia 2030 r. w drugim

okresie odniesienia. Powyzsze oznacza, ze nasz krajo-
wy ustawodawca powinien wdrazajac ww. przepisy
zapewni¢ gwarancje na poziomie krajowym dla
wszystkich zamoéwien jednakze czynigc to w sposoéb
bardzie subtelny niz po prostu przerzucajac ww. wy-
mog bezposrednio do kazdego zaméwienia publiczne-
go obejmujacego publiczny transport zbiorowy, co
zreszta wydaje sie, ze byloby co najmniej dyskusyjne
jesli nie sprzeczne z ww. tre$ciag normy prawnej okre-

$lonej powyze;j.






Autobusy
gazowe

w polskich
miastach
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Jan Kuzminski - Prezes Zarzqdu
Miejskich Zaktadéw Autobusowych
Sp. z 0.0. w Warszawie

Autobusy gazowe
w MZA Warszawa

Miejskie Zaktady Autobusowe dysponujg duzym do-
$wiadczeniem w dziedzinie eksploatacji réznych rodza-
jéw napedu i na tej podstawie mozemy obiektywnie
poréwnywac walory ekologiczne, a takze uwarunkowa-
nia ekonomiczne i logistyczne uzywania oleju napedo-

wego, gazu i energii elektrycznej.
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Po raz pierwszy autobusy gazowe kupiliSmy w roku

2015. Wybor zasilania LNG byt efektem gtebokich analiz i testéw pojazdéw. W tej
chwili w naszej flocie jest 145 pojazdéw LNG i CNG, a w 2021 i 2022 roku na zajezd-
nie dojedzie kolejnych 160.

Nasze dziatania w zakresie inwestycji we flote sg ukierunkowane dwutorowo - pod

wzgledem ekologii, jak i dywersyfikacji zrodet zasilania. W sytuacji, kiedy ze wzgledéw

Zakontraktowane naktady inwestycyjne zwiqzane z autobusami gazowymi w MZA Warszawa
na kolejne lata

Nazwa zadania 2021 2022 2021-2022
Autobusy niskopodtogowe 12 M CNG Solaris Urbino 12 - 40 szt. 47 832 000,00 z 47 832 000,00 zt
Autobusy niskopodtogowe 18 M CNG Solaris Urbino 18 - 30 szt. 46 794 000,00 zt 46 794 000,00 zt
Autobusy niskopodtogowe 18 M CNG Solaris Urbino 18 - 30 szt. 46 794 000,00 zt 46 794 000,00 zt
Autobusy niskopodtogowe 18 M LNG AUTOSAN - 90 szt. 134 730 000,00 zt 134 730 000,00 zt
Autobusy Razem 94 626 000,00zt 181524 000,00 zt 276 150 000,00 zt
Infrastruktura Razem 0,00 zt
Autobusy + Infrastruktura Razem 276 150 000,00 zt

srodowiskowych zrezygnowalismy z napedu dieslowskiego, a pojazdy wodorowe sa
na razie niezwykle drogie zaréwno w produkgji, jak i eksploatacji, najlepszym wyj-
$ciem sa pojazdy elektryczne, a takze gazowe, ktére dodatkowo mozna zdywersyfiko-
wac na CNG i LNG.

Zalety srodowiskowe napedu gazowego sg niezaprzeczalne. Zalicza sie go do nisko-
emisyjnych miedzy innymi ze wzgledu na nizsza emisje czastek statych, ktére maja
zasadniczy wplyw na powstawanie smogu w miastach. Warto przy tym pamieta¢, ze
autobusy elektryczne nie emitujg spalin w miejscu kursowania, co jest ich ogromng

zaleta, ale przy produkcji pradu elektrownia emituje pewne ilosci dwutlenku wegla



Przebiegi taboru MZA w roku 2020 oraz ilos¢ autobuséw

Rodz. taboru llos¢ Przebieg
Elektryczne 160 3240554 km
Gazowe 145 9837803 km
Caly tabor 1403 92912 488 km

i innych szkodliwych substancji. W warszawskich wa-
runkach eksploatacji autobus elektryczny emituje ok.
1,1 kg CO2/km, natomiast autobus gazowy ok. 1,5 kg
CO2/km (obliczenia oparte o wskazniki KOBIZE).
Poza wskaznikami $rodowiskowymi wazne sa réwniez
szacunkowe dane ekonomiczne obejmujace koszty za-
kupu taboru (bez dofinansowania), energii, serwisu oraz
infrastruktury i logistyki (wyliczenia na rok 2021 dla au-
tobusu przegubowego o przebiegu 800 tysiecy kilome-
trow). Jezeli przyjmiemy petne wydatki na autobus zasi-
lany olejem napedowym za 100%, to stosunek innych
zrodet napedu wyglada nastepujgco:

v' autobus gazowy - 94%,

v’ autobus elektryczny - 133%,

v’ autobus wodorowy - 280%.
Przyjeta polityka zakupéw taboru pozwala nam na bez-
pieczenstwo w zakresie dostepnosci i cen zrédet ener-
gii. Jestesmy Spotka, ktora musi kierowac sie rachun-
kiem ekonomicznym i nie moze sobie pozwoli¢ na uza-

leznienie od tapniec¢ cen oleju napedowego, gazu czy

¢ PGNiG

gasgarcas sKropiory
gz ey - LHG

pradu. My dziatamy w sposéb przemyslany. Gtéwna
zajezdnia autobuséw CNG planowana jest przy ulicy
Spedycyjnej, poniewaz tuz obok zbudowano magistrale
gazowa, od ktérej bedziemy mogli uruchomi¢ wysoko-
cisnieniowe przyltacze. Z kolei autobusy na skroplony
gaz ziemny beda mialy zapewnione zasilanie miedzy
innymi dzieki terminalowi LNG w Swinouj$ciu. My musi-
my by¢ zabezpieczeni, aby w kazdej sytuacji zapewni¢
transport publiczny mieszkaricom stolicy.

Dotychczas poniesione naktady inwestycyjne zwigzane z auto-
busami gazowymi w MZA Warszawa w ostatnich 5 latach

Nazwa zadania 2016-2020

Autobusy Razem 144772275 zt

Infrastruktura - stacja paliw LNG 7028800 zt

Autobusy + Infrastruktura Razem 159518780,8 zt

Dywersyfikacja ekologicznych zZrédet zasilania to klucz
do naszego bezpieczenistwa i warto o tym pamietac.
Walka z gazem i skupienie sie wytagcznie na elektromo-
bilnosci moze okaza¢ sie $lepa uliczkg oraz powaznym
zagrozeniem dla funkcjonowania gospodarki i Swiad-
czonych przez nas ustug.

Przy zatozeniu, ze autobusy gazowe bytyby wytaczone
z kategorii pojazdéw niskoemisyjnych, przewoznikéw
takich jak nasza Spoétka czekatby gigantyczny wzrost

wydatkédw na zakupy taboru.
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Autobusy gazowe
w MPK — Rzeszow

MPK - Rzeszéw Sp. z 0.0. eksploatuje autobusy zasilane

CNG od 2003 r. Pierwszymi dwoma byly Jelcze 120,

nowych autobuséw CNG produkowanych w Polsce.

p zmodernizowane w latach 2002-2003 z uwagi na brak

Od 2004 r. dokonywano zakupéw kolejnych, fabrycz-
nie nowych autobuséw: Jelczy (2004-2006), Solarisow

(2006 r.), a nastepnie Mercedeséw (2013 r.)

Marek Filip - Prezes Zarzqdu MPK -| i Autosanow (2017,2020r)

Rzeszéw Sp. z o.o. Aktualnie w posiadaniu MPK s3 102 autobusy zasilane

CNG, przy catkowitej liczbie taboru autobusowego wynoszacej 225 szt.

Marka i typ autobusu llosé Rok produkgji Norma Euro

1 Jelcz M125M/4 12 2005-2006 Euro3

2 Jelcz M120m/4 10 2006 Euro 3

3 Solaris Urbino 12 CNG 9 2006 Euro 3

4 Mercedes Citaro 628 CNG 30 2013 EEV

5 Autosan M12LF CNG 1 2016 Euro 6

6 Autosan M12LF CNG 40 2020 Euro 6
Razem 102

7 Autosan M12LF CNG 20 2021 (dostawa marzec — kwiecien) ~ Euro 6
Ogétem - plan na 2021 r. 122

W 2020 r. nasze autobusy zrealizowaly tgcznie przebieg 11 507 714 km, w tym autobu-
sy zasilane CNG - 4 843 083 km.

Naktady inwestycyjne na zakup autobuséw CNG w latach 2016-2020 wyniosty tacznie
45 267 tys. zt netto (55 678,4 tys. zt brutto).

W 2015 r. zostata wybudowana i oddana do uzytku hala obstugi autobuséw CNG wraz
wyposazeniem. Nakfady inwestycyjne wyniosty ok. 5 000 tys. zt.

Rozpoczecie eksploatacji autobuséw gazowych byto podyktowane poszukiwaniem
alternatywnego, i jednoczesnie niskoemisyjnego napedu, w pofaczeniu z ekonomiczng
optacalnoscig zmiany tradycyjnego diesla na naped gazowy.

Autobusy zasilane CNG wyprzedzity tradycyjne konstrukcje silnikéw pod wzgledem

czystosci spalin. Dotyczy to zwlaszcza znacznej redukcji emisji czastek statych PM 10



i PM 2,5 ktéra bez potrzeby stosowania drogich

i ktopotliwych w eksploatacji filtrow DPF, jest zapew-
niona nie tylko w nowych autobusach, ale réwniez
w trakcie ich dtugoletniego uzytkowania. Ma to kluczo-
we znaczenie, poniewaz emisja czastek statych stanowi
istotny czynnik kancerogenny, wptywajacy szkodliwie
na zdrowie mieszkancéw, przyczyniajacy sie takze do
zmniejszenia zapylenia osiadajacego na elewacjach
budynkéw.

Rozpoczecie eksploatacji autobuséw CNG w Rzeszowie
mogto zostac¢ zrealizowane dzieki wspétistnieniu trzech
czynnikéw.

Jako pierwszy wymienie determinacje wiadz miasta
i spotki do przyjecia takiego kierunku rozwoju. Dla
wtadz samorzadowych miasta, zwlaszcza Prezydenta,
zgodnie z przyjetym hastem ,Rzeszéw - stolica innowa-
¢ji” byt to jeden z najwazniejszych priorytetow.

Po drugie, niebagatelny wplyw na decyzje odnosnie
zakupu autobuséw CNG miata inicjatywa, ktéra pojawi-
fa sie ze strony spotki PGNIG i jej jednostki w Rzeszowie,
budowy stacji tankowania gazu na terenie naszej spofki.
Trzecim, niezbednym warunkiem byto rozpoczecie pro-
dukcji autobuséw CNG przez polskich producentéw,

najpierw przez zaktady Jelcz (2004 r.), a nastepnie Sola-

ris (2006 r.). Poczatkowo wszystkie produkowane przez
te firmy autobusy CNG byty nabywane przez nasza spét-
ke.

Dobre doswiadczenia z eksploatacji autobuséw zasila-
nych CNG, od strony technicznej, serwisowania, nie-
zbednych napraw i obstugi, a takze ogdlnie nizsze kosz-
ty eksploatacji — zwtaszcza w poczatkowym okresie oraz
po zawieszeniu naliczania akcyzy na paliwa gazowe,
przekonaty nas o dalszym wyborze taboru gazowego na
kolejne lata.

| tak po poczatkowym okresie, gdy flota pojazdéw
gazowych stanowita ok. 20% catego taboru (lata
2006-2012) podjelismy decyzje o zwiekszeniu liczby
autobuséw CNG i obecnie stanowia one juz 45%, a za
niespetna trzy miesigce udziat ten bedzie wynosit ok.
54%.

Na lata 2022-2023 przewidujemy zakup kolejnych 18
szt. autobuséw CNG. W roku 2015, kosztem ok. 5 min zt,
oddano do uzytku zaplecze techniczne do napraw
i obstugi taboru gazowego.

W 2020 r. podpisaliSmy umowe na zakupy duzych ilosci
gazu przez kolejne 10 lat. Jest to powigzane jednocze-
$nie z rozbudowsa istniejacej stacji tankowania CNG,

powiekszajacej jej wydajnos¢ o 150%, z terminem uru-

Autobusy gazowe w MPK - Rzeszéw




chomienia planowanym na kwiecien 2021 r.

Zwazywszy na to, iz zanieczyszczenie srodowiska po-
wstaje nie tylko w miejscu eksploatacji autobuséw, ale
takze w catym tancuchu, tzw. $ladzie weglowym - od
pozyskiwania energii do jej ostatecznego wykorzystania
do napedu autobuséw - zostaliSmy niemile zaskoczeni
trescia nowelizowanej ustawy o elektromobilnosci
i wyrazamy dezaprobate dla ,spychania na boczny tor”
niskoemisyjnego zasilania gazowego, a forowania tylko
zeroemisyjnego napedu elektrycznego, niezaleznie od
zrodet i sposobu pozyskiwania energii elektryczne;j.
Poréwnanie kosztéw biezacej eksploatacji (paliwo
i energia) pojazdéw CNG z autobusami elektrycznymi,

ktére rowniez uzytkujemy, wskazuje na przewage auto-
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buséw CNG: CNG - 1,10 zt/km; E - 1,16 zt/km.

Po uwzglednieniu dwukrotnie wyzszych kosztéw amor-
tyzacji autobuséw elektrycznych, a takze nieznanych
dotad rzeczywistych okreséw trwatosci baterii i kosztéw
ich wymiany, eksploatacja autobusu zasilanego CNG
przedstawia sie obecnie jako ekonomicznie korzystniej-
sza.

Rezygnacja z rozwoju zasilania CNG, zastepujacego za-
réwno napedy tradycyjne, jak i stanowiacego alternaty-
we dla pojazdéw elektrycznych, w tym wodorowych,

jest naszym zdaniem nieuzasadniona.




Autobusy gazowe
w MPK Tarnow

Autobusy gazowe to niewatpliwie najlepsze napedy alter-
natywne autobuséw miejskich w poréwnaniu z silnikami
Diesla.

Praca przewozowa auobuséw gazowych w Tarnowie w 2020
roku.

udziat w stosunku

Jerzy Wiatr

Tarnéw Sp. z 0.0.

HLSAZY do catosci taboru
Liczba eksploatowanych auto- 33 35%
- Prezes Zarzqdu MPK buséw CNG
taczna ilos¢ wzkm rocznie 2348051 57%

Ich mocna strong jest ekologicznos¢, czyli sladowe emisje szkodliwych substancji, ekono-
micznos¢, czyli mozliwos¢ oszczednosci nawet 25% kosztow paliwa wzgledem olejem nape-

dowego oraz praktyczno$¢,  porgwnanie kosztow wozokilometraw MPK Tarnow

czyli zasieg pojazdu wyno-

KOSZT WZKM w MPK Tanéw  autobusy CNG autobusy ON

szacy ok. 500 km oraz bar-

paliwa, oleje i smary 1,03 zt 1,31z

dzo szybki czas tankowa-
nia. Niewatpliwym plusem jest tez cena pojazdu wynoszaca ok. 1,2 min zt — autobus CNG
jest zatem najtaniszym pojazdem uzytkowanym w komunikacji miejskiej z napedem alterna-
tywnym. Jest to o potowe mniej niz wynosi cena pojazdu elektrycznego - ok. 2,5 min, nie

Dotychczas poniesione naktady inwestycyjne zwigzane z auto-
busami gazowymi w PKM Tychy w ostatnich 5 latach.

modwiac juz o wodorowym

- ponad 4 min zt.
Ltaczne koszty inwestycyjne w latach

2016-2020 30381833z

Naped CNG jest wrecz

stworzony dla komunikacji miejskiej, gdyz pojazdy kursuja po niewielkim terenie, wykonu-
jac 300-350 km dziennie i s tankowane na lokalnej stacji gazowej, co nie wymaga tworze-
nia duzej sieci stacji CNG w kraju.
Nasza firma w 2021 r. wykona wiekszos$¢
wozokilometréw na napedzie gazowym, co
przyniesie ok. 950 tys. zt oszczednosci
W budzecie Spotki.

Autobusy CNG to najrozsadniejszy wa-
riant dla matych i srednich miast, ktérych
nie sta¢ na niezmiernie drogie w zakupie

i utrzymaniu autobusy elektryczne.



TYCHY

Zarzad PKM Tychy Sp. z o.0.

centach ,zielone”, musia-
tyby by¢ zasilane wodo-
rem produkowanym
Z energii czerpanej ze
zrédet  odnawialnych.

Biorac pod uwage obec-

Autobusy gazowe w PKM Tychy Sp. z 0.0.

Autobusy gazowe
w PKM Tychy Sp. z o.0.

Doswiadczenia PKM Tychy w obstudze autobuséw ga-
zowych siegaja konca lat 90., kiedy rozpoczeliémy eks-
ploatacje 21 szt. autobuséw Jelcz zasilanych LPG. Po
pierwszych doswiadczeniach wiedzieliSmy juz, ze naj-
prostsza droga do ograniczenia emisji, obok uzytkowa-

nia popularnych w Tychach trolejbuséw, beda autobusy

gazowe. Ze wzgleddéw eksploatacyjnych duzo efektywniejsze okazato sie zasilanie po-
jazdoéw sprezonym gazem ziemnym — CNG, co w krétkim czasie pozwolito nam osia-

gnac cele ekologiczne w postaci redukcji zanieczyszczen i ograniczenia hatasu.

W tyskim PKM mamy
Swiadomos$é, ze nisko-
emisyjnos¢ jest niezbed-
nym etapem przed osia-
gnieciem zeroemisyjno-
$ci, a proces odchodzenia
od spalania paliw kopal-
nych w transporcie pu-
blicznym potrwa kilkana-
Scie lat. Poréwnujac para-
metry  eksploatacyjne
autobuséw z  réznymi

typami napedoéw, widzi-

my, ze jedyng alternatywa dla autobuséw gazowych wsréd pojazdéw bezemisyjnych

sg autobusy zasilane wodorem. Jednak nawet te, aby mogty by¢ uznane za w 100 pro-

Praca przewozowa auobuséw gazowych w Tychach w 2020

roku.
Rok 2020
Liczba eksploatowanych autobuséw CNG 135

taczna ilos¢ wzkm rocznie 7797 747,35

ne poziomy emisji zwigzane z produkcja energii elektrycznej oraz wodoru, w naszej

ocenie autobusy gazowe (CNG/LNG) beda gtéwnym sposobem osiaggniecia efektu,



jakim ma by¢ zdrowsze Srodowisko zycia mieszkarncéw,
przynajmniej w perspektywie 10 lat.

Plany Spétki dotyczace dalszej modernizacji taboru
uwzgledniaja catkowita eliminacje z parku autobusowe-
go pojazdéw zasilanych olejem napedowym, ktére maja
by¢ sukcesywnie zastepowane przez pojazdy zasilane
CNG. W tym celu PKM, w ramach projektu pod nazwa
+Zakup nowoczesnego taboru autobusowego z nape-
dem ekologicznym na potrzeby rozwoju transportu pu-
blicznego w podregionie tyskim” nr POIS.06.01.00-00-
0041/16, wspotfinansowanego w ramach Projektu Ope-
racyjnego Infrastruktura i Srodowisko 2014-2020, w ra-
mach dziatania 6.1. Rozwdj publicznego transportu

zbiorowego w miastach, o$ priorytetowa VI, Rozwdj

niskoemisyjnego transportu zbiorowego w miastach,
dokonat modernizacji zajezdni autobusowej wraz z wy-
konaniem instalacji wolnego tankowania, stuzacej do
tankowania autobuséw podczas postoju. Obecnie,
wspolnie z PGNiG Obrét Detaliczny sp. z 0.0. , PKM po-
dejmuje dziatania zmierzajagce do modernizacji infra-
struktury do tankowania poprzez wymiane dotychcza-
sowych oraz instalacje kolejnych sprezarek gazowych
0 wiekszej wydajnosci. Nadto przygotowuje sie takze do
ogtoszenia postepowania na dostawe paliwa LCNG
wraz z budowg infrastruktury do tankowania tego pali-
wa, w celu dywersyfikacji zrodet dostaw paliwa gazowe-

go do posiadanego taboru.

Dotychczas poniesione naktady inwestycyjne zwiqzane z autobusami gazowymi w PKM Tychy w 5 latach.

taczne koszty inwestycyjne w latach 2016-2020 66 284 796,40 zt
Projekt POIS dostawy 61 autobuséw 2019-2020 65 496 319,38 zt
Autobusy CNG MAN zakup z rynku wtérnego 788 477,02 zt




Autobusy gazowe
w PKM Gdynia

Nawiagzujac do negatywnego ustosunkowania sie Mini-

m \ sterstwa Klimatu do kwestii autobuséw gazowych, wy-

razonego w trakcie prac nad zmiang ustawy o elektro-

\ & D Y B ) A mobilnosci oraz pojawieniem sie w obiegu publicznym

raportéw zawierajacych nie do konca rzetelne tezy

(https://www.politykainsight.pl/raporty/autobusycng),

Piotr Topolewicz - Wiceprezes Zarzqdu

PKM w Gdyni Sp. 2 0.0. chciatbym przedstawi¢ troche faktéw zebranych przez

Przedsiebiorstwo Komunikacji Miejskiej Sp. z o.o.
w Gdyni w latach 2007-2020. Méj poprzednik, Pan Kazimierz Gatkiewicz wprowadzat
do eksploatacji w gdyriskim PKM autobusy zasilane CNG jako pojazdy fabrycznie no-
we, a nie przerabiane i dostosowywane do tego rodzaju zasilania. Prace nad tym pro-
jektem zostaty poprzedzone odpowiednimi analizami (m.in. prof. dra hab. inz. Wiesta-
wa Starowicza), testami réznych modeli autobuséw, a takze wizytami studyjnymi
W innych miastach, w ktérych takie pojazdy juz funkcjonowaty. Dlatego tez baza PKM,
ktéra w obecnym miejscu zostata wybudowana w 2000 r., byta juz dostosowana do
obstugi i napraw takich pojazdéw.

Zastosowanie napedu gazowego w autobusach powoduje oszczednosci eksploatacyj-
ne wynikajace z wiekszej trwatosci i niezawodnosci silnikéw zasilanych gazem ziem-
nym. Podczas pracy silnika nastepuje rownomierne spalanie mieszanki paliwowej. Za-
stosowanie CNG zmniejsza tez znacznie czestotliwo$¢ wymiany oleju. W przeciwien-
stwie do benzyny gaz ziemny prawie zupetnie nie rozpuszcza sie w olejach silniko-
wych, ponadto przy jego spalaniu na $ciankach cylindréw nie osadzaja sie produkty
state, co eliminuje zaktécenia w procesie smarowania i przedtuza wyraznie okresy po-
miedzy wymiang oleju i filtra olejowego. Ponadto, ze wzgledu na wtasciwosci che-
miczne, gaz ziemny wptywa na fatwos¢ zaptonu zimnego silnika, nie powodujac
wzmozonego zuzycia podzespotéw jednostki napedowej w fazie rozruchu. Ma to
szczegdlne znaczenie dla eksploatacji pojazdéw w okresie zimowym.

Kolejna korzyscig ekonomiczng dla miasta jest poprawa jego ekologicznego wizerun-
ku wsréd inwestoréw i turystow. Szerokie wykorzystanie pojazdéw CNG moze by¢
jednym ze sposobéw promocji miasta na swiecie. Ze wzgledu na dynamiczny rozwdj
zastosowania CNG w Europie, posiadanie licznej floty miejskich pojazdéw zasilanych

metanem coraz czesciej jest rozumiane jako osiggniecie przez miasto pewnego pozio-
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https://www.politykainsight.pl/raporty/autobusycng

mu, bedacego juz standardem w wielu aglomeracjach

europejskich.

Zalet zastosowania gazu ziemnego jako paliwa nie nale-
zy rozpatrywac jedynie w kategoriach ekonomicznych.
Inwestycje poczynione w nowoczesny tabor gazowy,
stacje paliw, moga sie zwréci¢ w postaci czystszego
powietrza i poprawy komfortu zycia ludnosci, zwtaszcza
w centrach wielkich metropolii. Zmniejszenie zanie-
czyszczen chemicznych dzieki zastosowaniu pojazdéw
gazowych jest rozwigzaniem sprawdzonym w kontek-
$cie zabezpieczenia zabytkowych centréw miast przed
niszczacym dziataniem zaréwno smogu, jak i hatasu.
Wykorzystanie gazu ziemnego jako paliwa ma zatem
poczesne miejsce w systemie ochrony dziedzictwa kul-
tury. Autobus zasilany CNG oznacza znaczace ograni-
czenie emisji substancji szkodliwych w poréwnaniu
z klasycznymi autobusami, ktére siegaja Srednio 85%,
a w przypadku czastek statych niemal 100%. Wedtug
ekspertow jeden autobus CNG przejezdzajacy rocznie
ok. 50 tys. km emituje ok. 8,2 tony mniej spalin w po-
réwnaniu ze zwyktym autobusem.

Znaczna poprawa komfortu zycia dla mieszkancéw
miast jest zwigzana ze znaczacym zmniejszeniem hata-

su emitowanego przez jednostki napedowe zasilane

CNG, ktéry dochodzi nawet do ok. 7 dB. Spadek emisji
0 3 dB oznacza zatem dwukrotne zmniejszenie odczu-
wanego hatasu. Wedtug innych badan hatas w odlegto-
$ci siedmiu metréw od autobusu CNG jest o ok. 40%
mniejszy niz w poréwnywalnym pojezdzie o napedzie
klasycznym.
Pierwsze autobusy, ktére zostaty zakupione w 2007
roku, maja juz w tej chwili 1 200 000 przejechanych
kilometrow. W kolejnych latach PKM dokupywato jesz-
cze kolejne pojazdy. W pierwszej kolejnosci autobusy
przegubowe, gdyz byly one najbardziej potrzebne.
W 2014 r, korzystajac ze s$rodkéw pochodzacych
z programoéw w RPO, zakupiono 15 szt. autobuséw stan-
dardowych. Tak wiec liczba pojazdéw ekologicznych
wykorzystywanych w Gdyni do przewozenia pasazeréw
wyniosta 31 sztuk. Srednio autobusy wykonuija:

v/ 100 000 wozokm miesiecznie (pojazdy standar-

dowe);
v" 95 000 wozokm miesiecznie (pojazdy przegubo-
we).

W ostatnich latach PKM zakupito jeden uzywany auto-
bus standardowy zasilany CNG, ktéry byt wykorzystywa-
ny przez firme MAN jak autobus pokazowy. Czyli na

chwile obecng PKM jest w posiadaniu 32 autobuséw



zasilanych CNG. Powstata réwniez stacja szybkiego tan-
kowania, ktéra takze obstuguje coraz liczniejsze grono
pojazdéw zasilanych CNG, nie tylko komunalnych, ale
réwniez zaopatrzenia hurtowni oraz pojazdéw prywat-
nych. W najblizszym okresie czasu zostanie wybudowa-
na druga stacja na terenie przedsiebiorstwa, ktéra ze
wzgledu na obecna inwestycje GDDKIiA - budowa trasy
S-6 do Stupska, a takze budowe Obwodnicy Metropoli-
tarnej Aglomeracji Tréjmiejskiej stanie sie jeszcze bar-
dziej popularna.

Gdynia podejmujac realizacje r6znych projektéw wyko-
rzystujacych rézne rodzaje napedéw zastosowane do
pojazdéw komunikacji miejskiej (autobusy zasilane
CNG, trolejbusy i autobusy elektryczne), staje sie pierw-
szym miastem kompleksowo rozwigzujagcym problem
poprawy warunkéw zycia mieszkaricéw zgodnie z zasa-
da zrébwnowazonego rozwoju systemu transportu miej-
skiego.

Obserwujac obecna sytuacje na rynku, jak i ceny pojaz-

déw z réznymi napedami,

Autobusy ON

s wciaz trolejbusy i autobusy elektryczne, ze wzgledu
na zastosowane rozwigzania technologiczne. Najtansze
w dalszym ciaggu sa pojazdy na olej napedowy, a na dru-
gim miejscu autobusy zasilane CNG. Jesli chodzi o te
dwa ostatnie napedy, to koszty czesci zamiennych do
tych pojazdéw, w zwigzku z zastosowaniem coraz to
bardziej nowoczesnych technologii, zaczynaja by¢ po-
réwnywalne.

Autobusy elektryczne musza posiada¢ dodatkows infra-
strukture w postaci fadowarek, ktéra rowniez nie jest
tania. Uwzgledniajagc warunki pogodowe (zimy), w dal-
szym ciggu jednak autobusy zasilane ON i CNG ani nie
majg trudnosci w rozruchu, ani nie sg az tak wrazliwe na
zmiany temperatur.

Ceny, ktére zostaty przedstawione w opracowaniu dla
ministerstwa, nie wiadomo, do jakich konkretnie pojaz-
déw sie odnosza i sg nieadekwatne do realiow. Wg
przyjetych $rednich cen brutto za autobusy przedsta-
wiajg sie one nastepujaco:

Autobusy CNG Autobusy elektryczne

mozna wywnioskowad, ze  Standardowy — 12 m 1.145 130 zt 1.168 500 zt 2.951 508 zt

w najdrozszymi pojazdami  Przegubowy—18 m 1.552 260 zt 1.650 000 zt 4.579910 zt

obus rapedzany gazem Zemnym




Oproécz tego przedstawione informacje o paliwach ko-
palnych, jakimi s3 ON i gaz ziemny, nalezy nadmieni¢,
ze w Polsce ok. 98% energii elektrycznej jest w dalszym
ciggu produkowana z wegla, co wptywa na ogromne
zanieczyszczenie obszaréw lezacych wokét elektrowni.
Owszem, w miejscu korzystania z pojazdéw elektrycz-
nych to zanieczyszczenie spada.
Reasumujac, korzystanie z pojazdéw zasilanych CNG
powinno by¢ w dalszym ciggu uwazane za ekologiczne,
az do czasu pojawienia sie na masowa skale pojazdéw
zasilanych wodorem, nizszej ceny zakupu takich pojaz-
doéw, jak i wsparcia zwiekszenia liczby stacji tankowania
tego paliwa.
Wioski wysuniete w opracowaniu wspomnianego juz
profesora dra hab. inz. Wiestawa Starowicza, odnoszace
sie do planowanego przez PKM w Gdyni zakupu auto-
buséw CNG, uznaje za prawidtowe i sprawdzone:
».-...POtwierdzam réwniez stusznos¢ przyjetych zatozen,
ze:

v projekt przyniesie korzysci spoteczne: znaczne

zmniejszenie zanieczyszczenia powietrza z tytutu

emisji spalin, znaczne zmniejszenie natezenia

S NG napqdzany qaze

m ziemnym Autobus napedzany gazem Zemmn

hatasu w aglomeracji, zmniejszenie ilosci zanie-
czyszczeri emitowanych do atmosfery;

projekt wptynie na ksztattowanie i podnoszenie
Swiadomosci ekologicznej mieszkaricow Gdyni
oraz bardziej przyjazne postrzeganie Miasta Gdy-
nia przez turystéw krajowych i zagranicznych,
jako Miasta przyjaznego, czystego i dbajgcego
0 ekologie - do ekologicznej komunikacji trolej-
busowej dotqczy komunikacja pojazdami gazo-
wymi;

pomimo wyzszej ceny pojazdéw zasilanych ga-
zem ziemnym o ok. 10-715% od poréwnywalnych
pojazddw z silnikiem wysokopreznym zasilanych
paliwem konwencjonalnym ON, perspektywicznie
PKM uzyska znaczne oszczednosci finansowe wy-
nikajgce z tanszych kosztédw eksploatacji pojaz-

”

dow”.




Autobusy gazowe
w MKS Mielec

Miejska Komunikacja Samochodowa Sp. z 0.0. w Mielcu
od 2004 r. z powodzeniem wdraza do eksploatacji auto-
M KS @ -i e lec busy zasilane gazem CNG, ktére pozwalaja na uzyskanie

efektu ekonomicznego i ekologicznego (cena gazu

| znaczne zmniejszenie emisji sadzy). Podjeta tez szereg

dziatan zmierzajacych do dywersyfikacji posiadanej
Pawet Pazdan - Pierwszy Zastepca Pre-

zydenta Mielca przez spotke floty w oparciu o alternatywne zrédto zasi-

lania, jakim jest gaz ziemny.

W czerwcu 2007 r. na terenie zajezdni MKS zostata otwarta nowa stacja szybkiego tan-
kowania sprezonego gazu ziemnego. Stacja pozostaje wiasnoscig Karpackiej Spotki
Gazowniczej, ktéra wybudowata ja wtasnym staraniem i z wtasnych srodkéw. W kolej-
nych latach w zakresie eksploatacji przeszkoleni zostali kierowcy autobuséw oraz pra-
cownicy stacji obstugi, a w 2020 r. wtaczono do eksploatacji nowga hale warsztatowa,
ktoéra jest rowniez wyposazona w stanowisko przystosowane do obstugi aut napedza-

nych gazem ziemnym.

Praca przewozowa auobuséw gazowych w Mielcu w 2020 roku. W Raporcie przygotowa-

Rok 2020 nym przez Polskie Stowa-

rzyszenie Paliw Alterna-

Liczba eksploatowanych autobuséw CNG 10
tywnych oraz Izbe Go-

taczna ilos¢ wzkm rocznie 245317 spodarcza Komunikacji

Miejskiej znajdujemy informacje, ze autobus CNG wytwarza w stosunku do autobusu
zasilanego olejem napedowym o ok. 50 proc. mniej szkodliwych dla ludzkiego zdro-
wia substancji oraz do 99 proc. mniej niezwykle szkodliwych czastek statych. Pojazdy
te sq wiec przyjazne dla srodowiska i stanowig idealne rozwigzanie dla matych
| Srednich miast. Nalezy rowniez podkresli¢, ze prawodawstwo unijne wspiera paliwo
gazowe jako rozwiazanie alternatywne i nie wyklucza zastosowania tego rodzaju zré-
dta zasilania w celu poprawy jakosci powietrza w miastach.

W ramach wizji konkurencyjnego i zrébwnowazonego systemu transportu, przedsta-
wionej w Biatej Ksiedze, jako jeden z kierunkéw wskazano ekologiczny transport miej-
ski. Koresponduje to z kierunkami opisanymi w Strategii na rzecz Odpowiedzialnego
Rozwoju i Strategii Zréwnowazonego Rozwoju Transportu do 2030 roku.

W Projekcie Umowy Partnerstwa dla realizacji Polityki Spdjnosci 2021 - 2027 w Polsce,
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opracowanym przez Ministerstwo Funduszy i Polityki Re-

gionalnej, przewidziano wsparcie systemoéw publicznego
transportu zbiorowego w ramach miast i ich obszaréw
funkcjonalnych, w tym inwestycji w infrastrukture
i nowoczesny nisko- i zeroemisyjny tabor kotowy (energia
elektryczna, wodoér, hybrydy, LNG a takze CNG).

Z kolei projekt ustawy o elektromobilnosci w aktualnym
brzmieniu przekresla dotychczas osiaggniete cele i na-
rzuca udziat procentowy w strukturze pojazdéw tylko
aut zeroemisyjnych.

Dla podmiotéw sredniej wielkosci (45 pojazddw), a takim
jest MKS Sp. z 0.0., wprowadzanie trzeciego zrédta zasila-
nia w strukturze taborowej wydaje sie by¢ technicznie
i ekonomicznie nieuzasadnione. Koszt zakupu autobusu
tej samej klasy w wersji elektrycznej jest obecnie dwu-
krotnie wyzszy od kosztu autobusu zasilanego CNG. Po-
nadto ani na terenie nalezagcym do Miasta, ani na terenie
Spoétki nie posiadamy infrastruktury tadowania, ktéra
musiataby powsta¢ w przypadku zakupu chociazby jed-
nego autobusu elektrycznego, co generowatoby kolejne
koszty, ktére to, z uwagi na trudng sytuacje finansowa,
bytyby trudne do zabezpieczenia.

Nalezy mie¢ takze na uwadze, ze zgodnie z ,Analiza

kosztéw i korzysci zwigzanych z wykorzystaniem auto-

buséw zeroemisyjnych w komunikacji miejskiej Gminy

Dotychczas poniesione naktady inwestycyjne zwigzane
z autobusami gazowymi w MKS Mielec w ostatnich 5 latach.

Ltaczne koszty inwestycyjne w latach

2016-2020 6652 000,00 zt

Miejskiej Mielec”, wykonang przez firme Grupa CDE Sp.
Z 0.0. ,inwestycja w autobusy elektryczne akumulatorowe
nie powinna zostac zrealizowana, gdyz jest nieefektywna
pod wzgledem spoteczno-gospodarczym. Zmonetyzowa-
ne koszty z tytutu ich eksploatacji przewyzszq poziom ko-
rzysci ekonomiczno-spotecznych. Zatem osiqgniecie po-
zioméw minimalnego udziatu autobuséw zeroemisyjnych
we flocie spdtki, zgodnie z zapisami ustawy o elektromo-
bilnosci, nie jest wymagane. Wskaznik ENPV osiqgngtby
wartos¢ dodatniq, jesli cena autobusu elektrycznego typu
MIDI bedzie wynosi¢ ok. 1 170 000 z#". Powyzsze oznacza,
ze inwestycja bytaby nieefektywna.

Wyniki analizy kosztéw i korzysci nie obliguja zatem do
spetnienia wymogoéw wynikajacych z ustawy o elektro-
mobilnosci i paliw alternatywnych do kornca 2021 r. Nie
zmienia to jednak faktu, ze pozostawienie zapiséw usta-
wy o elektromobilnosci i paliwach alternatywnych
w obecnym ksztatcie natozy na Spétke oraz na Miasto
Mielec obowiagzek wdrozenia do eksploatacji autobuséw
zeroemisyjnych w kolejnych latach, a co za tym idzie

podjecia dziatan, ktore nie sg efektywne ekonomicznie.



Autobusy gazowe
w SPGK Sanok

Organizatorem transportu miejskiego w Sanoku jest
Urzad Miasta, ktéry w ramach porozumienia i umowy
z sasiednimi gminami powierzyt SPGK Sp. z o.0. role
operatora ustug komunikacji publicznej.

Dla celéw realizacji wyznaczonych zadan komunikacyj-

nych SPGK posiada obecnie 24 sztuk autobuséw, w tym
Grzegorz Petryk - Kierownik Zaktadu

Miejskiej Komunikacji Samochodowej 16 pojazdéw z silnikiem Diesla (emisja Euro 2,3,5,6) oraz

SPGK Sp.z0.0. 8 zasilanych gazem CNG.

Autobusy gazowe marki Autosan Sancity M12 LF CNG zostaty zakupione w 2019 r.
przez Urzad Miasta Sanoka w ramach projektu: ,Wdrozenie zintegrowanego systemu
ograniczenia niskiej emisji w ramach systemu transportu w MOF Sanok - Lesko”. Auto-
busy od czerwca 2019 r. sg eksploatowane przez SPGK na liniach miejskich. Do korca
2020 r. faczny przebieg autobuséw zasilanych CNG wynidst fgcznie 819 880 km, a su-
maryczne zuzycie gazu 387 239 m®,

Srednie zuzycie gazu CNG w 2020 r. wyniosto 46,01 m3/100 km (zauwazalny spadek w okresie
pandemii), co spowodowato koszt 100,76 zt/100 km. Dla poréwnania $rednie zuzycie paliwa
w autobusach z silnikiem Diesla wyniosto 35,01 1/100 km, a koszt - 116,60 zt/100 km. Powyz-

sze dane jednoznacznie wskazujg na optacalnos$¢ ekonomiczng eksploatacji autobuséw zasi-

lanych paliwem CNG. Do Dotychczas poniesione naktady inwestycyjne zwiqgzane

z autobusami gazowymiw Sanoku w ostatnich 5 latach.
obstugi tankowania paliwa

. . Laczne koszty inwestycyjne w latach 2016-2020 8800 000,00 zt
CNG nasza firma posiada 2 y yey

mobilng stacje z magazynem buforowym gazu. Paliwo w ramach zawartej umowy jest
dostarczane butlowozami. Czas tankowania autobuséw wynosi $rednio 9-10 minut, co
pozwala na bezproblemowe tankowanie pojazdéw po zjazdach kursowych na baze, bez
koniecznosci wolnego tankowania w podczas przerwy nocnej.

W biezacym roku planowana jest inwestycja modernizacji stacji tankowania CNG poprzez
doprowadzenie gazu ziemnego na teren bazy i wyeliminowanie transportu gazu butlowo-

Praca przewozowa auobuséw gazowych w Sanoku Zami- Pozwoli to na uniezalez-

w 2020 roku. nienie od dostaw zewnetrz-
Rok 2020 nych oraz obnizy cene gazu,
Liczba eksploatowanych autobuséw CNG 8 a w konsekwencji koszty eks-

ploatacji autobuséw.
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taczna ilos¢ wzkm rocznie 575678




PODSUMOWANIE

Marcin Zabicki - Dyrektor ds. Roz- Cho¢ oczywistym jest, ze blizsza przysztos¢ transportu

woju, IGKM nalezy do elektromobilnosci, a w nieco dalszej perspek-
tywie widac juz pojazdy wodorowe, wcigz pozostaje
dr Michal Wolanski - Instytut Infra-
struktury, Transportu i Mobilnosci miejsce dla pojazdéw napedzanych gazem. Gazomobil-

Szkoty Gtéwnej Handlowej w War- no$¢ jest rozwigzaniem pomostowym, ktére — w przy-
szawie

padku autobuséw moze objg¢ jeszcze jedno, dwa,

a nawet trzy pokolenia pojazdéw.

Wysoki koszt zakupu autobuséw elektrycznych, a w przypadku wodorowych — wrecz
zaporowy, nie moze prowadzi¢ do zapasci finansowej organizatoréw i operatoréow
transportu publicznego. Obok zwiekszenia mozliwosci otrzymania dofinansowania do
zakupu taboru zeromisyjnego, powinny istnie¢ mechanizmy promujace zakup ze $rod-
kow wiasnych autobuséw gazowych, zamiast tych napedzanych tradycyjnie.

Atutem autobusu gazowego jest jego mniejsza ucigzliwos¢ srodowiskowa w stosunku
do autobusu napedzanego tradycyjnym paliwem. Koszt zakupu pojazdéw gazowych
jest przy tym tylko nieznacznie wyzszy od tradycyjnych, a obowiazujace obecnie ceny
paliw pozwalaja na zrekompensowanie z naddatkiem tej réznicy. Powyzszy kontekst
stat sie podstawag obecnej polityki europejskiej wyrazonej w dyrektywie 2019/1161,
ktéra umozliwia uwzglednienie autobuséw gazowych jako uzupetnienie wymaganego
udziatu pojazdéw zeroemisyjnych przynajmniej w okresie przejsciowym, ktérego per-
spektywe okreslono na koniec 2030 roku. Tak zdefiniowang polityke realizujg obecnie
m.in. operatorzy ze Szwecji, Francji, Czech i Wtoch.

Wedtug miedzynarodowego zrzeszenia Union Internationale des Transports Publics
(UITP) - najwiekszym paradoksem nowych przepiséw jest wyznaczanie najwyzszych
celéw w zakresie emisyjnosci wtasnie dla autobuséw, co powoduje natozenie dodat-
kowego obcigzenia na srodki transportu, ktére juz teraz charakteryzuja sie najnizszym
poziomem emisji CO, na pasazera.

Forsowanie przez Ministerstwo Klimatu w nowelizacji ustawy o elektromobilnosci zapisu
o wylaczeniu pojazdéw niskoemisyjnych z definicji pojazdéw czystych i klasyfikowaniu
do obliczania srodowiskowych zobowigzan tylko autobuséw zeroemisyjnych jest trakto-
wane jako nieoczekiwana i niezapowiedziana zmiana polityki rzadu. Niedawno bowiem
zawieszono ponownie akcyze na paliwa CNG i LNG oraz szeroko praktykowano dofinan-

sowanie zakupéw taboru gazowego wraz z infrastruktura, m.in. ze srodkéw NFOSIGW.
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Tymczasem dynamika zakupéw autobuséw gazowych
w catej Europie ma charakter wzrostowy. W 2020 r. za-
rejestrowanych zostato 26 811 sztuk nowych autobu-
séw. Sposréd nich az 2922 pojazdy (11%) posiadaty
naped gazowy. Warto podkresli¢, ze duza czes¢ tych
pojazdéw pochodzi z Polski. Autobusy gazowe, m.in.
przeznaczone dla Paryza czy miast czeskich i skandy-
nawskich, produkowane sg w az w czterech z pieciu
krajowych fabryk.

Zastosowanie do napedu autobuséw silnikéw spalino-
wych zasilanych gazem ziemnym jest - dzieki bardzo
dobrym wiasciwosciom tych silnikow ze wzgledu na
emisje zanieczyszczen - rozwigzaniem proekologicz-
nym. Ogélnie zasilanie silnikdéw spalinowych paliwami
gazowymi, dzieki duzej jednorodnosci mieszanki,
umozliwia zmniejszenie emisji produktéw niecatkowite-
go i niezupetnego spalania, przede wszystkim tlenku
wegla oraz zwigzkéw organicznych, a takze tlenkéw
azotu i czastek statych, w tym réwniez liczby czastek
statych oraz zwigzkéw siarki. Dodatkowa korzyscia jest
znaczne zmniejszenie poziomu hatasu w pracy
silnika.

Wiasciwosci ekologiczne silnikéw zasilanych ga-
zem ziemnym osigga sie przy tym bardzo prosty-
mi metodami oczyszczania spalin, w odréznieniu
od bardzo ztozonych i kosztownych uktadéw we
wspotczesnych silnikach o zaptonie samoczyn-
nym.

O ile uzytkowanie autobuséw elektrycznych daje
wymierne korzysci w zakresie emisji zanieczysz-

czen w skali lokalnej, to z punktu widzenia emisji

w skali catkowitej sama tylko emisja dwutlenku

wegla, wynikajaca z eksploatacji autobusu elektryczne-
go, wyliczona na podstawie oficjalnych wskaznikéw
KOBIZE, jest prawie dwukrotnie wyzsza niz dla autobu-
su z silnikiem spalinowym.

Autobusy elektryczne w warunkach emisyjnej energety-
ki warto stosowac¢ w scistych centrach miast, gdzie naj-
czesciej wystepuja zanieczyszczenia powietrza, zas in-
tensywnie kursujgce pojazdy komunikacji miejskiej sta-
nowia znacza czes$¢ ogotu ruchu, a zatem réwniez emi-
sji. Bardzo dobrym przyktadem jest tutaj ul. Krakowskie
Przedmiescie w Warszawie — miejsce historyczne, gdzie
poza autobusami komunikacji miejskiej inne pojazdy
nie maja wjazdu, zas ruch studencki oraz turystyczny
jest intensywny przez caly dzien i przez caty tydzieA.
Czestotliwosci kursowania pojazdéw w niedziele, czy
w potudnie w dni robocze, sg zatem takie same jak
W szczycie.

Koszty takiego rozwigzania sg jednak wysokie. Pojazd
elektryczny jest dwa razy drozszy, ponadto co kilka lat
czeka nas wymiana baterii, ktérej koszt moze by¢ po-
réwnywalny z kosztem zakupu nowego autobusu spali-
nowego, a na niag juz nie ma dofinansowania. Przede
wszystkim jednak - efekt ekologiczny w skali kraju i pla-
nety wcale nie jest dobry, jesli w danym kraju, tak jak
w Polsce, nie ma zeroemisyjnej energetyki.

Autobusy gazowe swietnie sprawdzaja sie przy duzych
przebiegach zaréwno w ruchu miejskim, jak i podmiej-
skim. Dzieki elastycznosci, niskim kosztom zakupu oraz
paliwa, jak réwniez dofinansowaniu unijnemu, w naj-
blizszych latach czeka nas boom na autobusy gazowe,
gdyz w tych warunkach najczesciej bedzie to optymal-

ne rozwigzanie.



Autobusy gazowe wymagaja inwestycji w infrastruktu-
re, ale wylacznie w zajezdniach, oraz sg o kilka procent
drozsze niz pojazdy na olej napedowy. Jednak niskie
koszty paliwa daja oszczednosci, jesli autobusy kursuja
caty tydzien, od rana do nocy. Sa réwniez przyjazne dla
srodowiska, poniewaz ich spaliny zawierajg mniej py-
tow.

Co wazne, na wedtug aktualnych przepiséw unijnych
autobusy gazowe s3 traktowane podobnie jak elek-
tryczne, gdyz Unia Europejska docenia ich efekt ekolo-
giczny.

Izba Gospodarcza Komunikacji Miejskiej zabiega
0 zdroworozsadkowe traktowanie autobuséw CNG
i LNG, bazujace na rzetelnych przestankach merytorycz-
nych, a nie iluzyjnych tezach prezentowanych
w ostatnim okresie w przestrzeni medialno-publicznej.
Wykorzystanie autobuséw gazowych w zadnym wypad-
ku nie powoduje ujemnych skutkéw ekologiczno-
zdrowotnych ani klimatycznych, jest wrecz odwrotnie.
W Polsce kazdy przejazd komunikacja miejska powodu-
je nizszg emisje zanieczyszczen niz jakikolwiek przejazd
samochodem, nawet elektrycznym. Szczegélnie w Swie-
tle sytuacji pandemicznej, ktéra spowodowata nie do
konca uzasadnione obawy przed przebywaniem w miej-
scach publicznych i wynikajace z tego wybory komuni-
kacyjne preferujace indywidualne samochody, warto
wspiera¢ transport publiczny. Bardzo apelujemy o to
przede wszystkim do oséb wrazliwych na kwestie eko-
logii. Wazne, aby po pokonaniu pandemii transport
miejski na nowo stat sie istotnym narzedziem poprawy

jakosci zycia w miastach — w miare rownowazenia trans-

portu indywidualnego.

To nie przypadek, ze w autobusy gazowe inwestuja li-
derzy elektromobilnosci - trolejbusowe Tychy czy Gdy-
nia oraz Warszawa, ktéra ma az 161 elektrobuséw, be-
dac pod tym wzgledem w pierwszej tréjce w Europie.
W duzych, aktywnie zarzadzanych miastach rézne typy
napedéw tworzg rozsagdne potaczenie, ktére umozliwia
to, co w komunikacji miejskiej najwazniejsze - kreowa-
nie dobrej oferty dla pasazeréw, uwzglednienie zagad-
nien bezpieczenstwa energetycznego oraz skuteczna
ochrone srodowiska,

W wielu krajach Unii Europejskiej, ze wzgledu na ksztatt
aktualnych ram prawnych i uwarunkowania ekonomicz-
ne, czeka nas obecnie boom na autobusy gazowe. Na-
ped elektryczny zyska na efektywnosci, kiedy zmienimy
nasze systemy energetyczne na zeroemisyjne. Niestety
kupowane obecnie autobusy elektryczne oraz i ich ba-

terie moga tego nie doczekac.
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