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CZY UE ZMUSI NAS DO WYMIANY
SAMOCHODOW?
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Zmiany klimatyczne sg faktem. Z roku na rok mozemy obserwowaé coraz czesciej wy-
stepujgce anomalie pogodowe, ktére w dluzszej perspektywie mogg powodowaé ka-
tastrofy ekologiczne. Majgc tego swiadomosé, politycy europejscy starajq sie podejmo-
waé inicjatywy ograniczajgce emisje gazéw cieplarnianych do atmosfery, ktére w du-
zej mierze odpowiadajq za taki stan rzeczy. Dziatania te nie zawsze jednak gwarantu-
ja osiggniecie zamierzonego celu. Co wiecej, bardzo czesto aktywnosé motywowang

ideologiq skrajnego ekologizmu niz racjonalnym planem transformacji energetycznej.

Zielona transformacja w ostatnich miesigcach zdominowata debate na forum Unii Europejskiej i nie za-
powiada sie, by w najblizszym czasie ta sytuacja ulegta zmianie. Europejski Zielony tad oraz pakiet ,Fit
for 55” sq sztandarowymi projektami establishmentu unijnego i presja polityczna przeprowadzenia
zmian jest naprawde duza. Tres¢ dokumenté4w dotyka wielu aspektéw zycia - od gospodarki lesnej,

przez system podatkowy, na motoryzacji kohczqgc.
Samochodowa rewolucja

Jedna z najbardziej rewolucyjnych regulacji zaktada odestanie samochodéw spalinowych na $mietnik hi-
storii. Proces usuwania z drég pojazddéw innych niz niskoemisyjne ma rozpoczqgé sie juz za dziewieé lat,
czyli w 2030 roku. Wéwczas - zgodnie z zatozeniami ,Fit for 55” - samochody bedg emitowaé o 55%
mniej dwutlenku wegla niz dzis, a za kolejne pieé lat ten wskaznik zredukowany zostanie o0 100%. W rezul-
tacie wszystkie nowe samochody zarejestrowane w 2035 roku bedq ,,bezemisyjne”. Juz dziewieciu produ-
centédw pojazdéw w UE ogtosito, ze do 2035 roku bedzie wytwarzato jedynie modele elektryczne. Volvo

ma dokonaé tego w 2030 roku, natomiast Volkswagen transformacje zaplanowat na lata 2033-2035.

Bez wqtpienia te zmiane odczuje na wlasnej skérze przecietny Kowalski, bo o ile regulacje
dotyczqce gospodarki lesnej czy miedzynarodowego lotnictwa nie obesztyby go zbytnio,
to ingerencja w garaz nie pozostanie mu z pewnoscig obojetna. Co on z tym zrobi? Nie

wiadomo.

Tak samo, jok nie wiadomo, co stanie sie z samochodami spalinowymi jezdzgcymi po drogach jeszcze na
poczqgtku lat 30. XXI wieku. Komisja Europejska nie przedstawita zadnej propozycji rozwigzania tego pro-
blemu, a wielu ekspertéw wydaje sie go nie zauwazaé. Zakazana ma zostaé réwniez sprzedaz samo-

chodéw hybrydowych, gdyz one réwniez w pewnym stopniu wykorzystujg paliwa kopalne. Polityczna
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twarz pakietu ,Fit for 55”, Frans Timmermans, uwaza, ze naped hybrydowy jest jedynie mechanizmem

przejsciowym.

Samochody elektryczne sg obecnie niedostepne dla wiekszosci spoteczenstwa, gtéwnie ze wzgledu na
aspekt finansowy, ale nie tylko. Osoby, ktére mogtyby pozwolié¢ sobie na innowacje, obawiajg sie braku
odpowiedniej infrastruktury do tadowania pojazdéw. Obecnie publicznych tadowarek jest niespetna 225
tysiecy, a 70% z nich znajduje sie w trzech panstwach cztonkowskich - w Holandii (29,7%), we Francji
(20,4%) oraz w Niemczech (19,9%), ktérych powierzchnia stanowi jedynie 23% terytorium UE. Natomiast
udziat Polski w ogdlnounijnej puli stacji do tadowania pojazdéw elektrycznych stanowi zaledwie 0,8%.
Bruksela zdaje sie nie dostrzegaé problemu zwigzanego z brakami infrastrukturalnymi, gdyz naktada na
panstwa cztonkowskie obowigzek instalowania stacji do tadowania na gtéwnych europejskich auto-

stradach co 60 km. Komisja Europejska zaktada, ze ich ogélna liczba wyniesie 6 min.

Zielone Swiatto zostato zapalone takze samochodom zasilanym wodorem. O ile w przypadku pojazdéw
elektrycznych mozemy méwié o duzych zaniedbaniach infrastrukturalnych w kontekicie wymagah trans-
formacji energetycznej, to gdy mowa o samochodach na wodér, mozna jedynie parskngé smiechem.
Celem KE jest stworzenie punktéw do tankowania wodoru co 150 km wzdtuz gtéwnych europejskich auto-
strad, jednakze pod koniec 2020 roku na terytorium Unii byto ich tylko 125, natomiast pojazdéw zaled-
wie 2000.

Zanieczyszczajgce elektryki

Podstawowym argumentem podnoszonym przez zwolennikéw transformacji energetycznej w motoryzacji
jest ,,bezemisyjnoéé” samochodéw elektrycznych. Tymczasem Europejska Agencja Srodowiska wykazata,
ze wcale tak nie jest. Dokonujgc analizy zwigzanej z emisjg dwutlenku wegla w catym cyklu zycia samo-
chodéw tj. podczas produkcji, eksploatacji pozyskania energii lub paliwa oraz zeztomowania, okazato
sie, ze pojazdy benzynowe oraz z silnikiem Diesla wytwarzajg nieco ponad 220 g CO,/km, natomiast po-
jazdy w petni elektryczne wytwarzajq dzis ok. 170 g CO,/km przy zatozeniu, ze energia pozyskiwana do

napedzania wytwarzana jest w warunkach Sredniego unijnego miksu energetycznego.

Warto natomiast zwréci¢ uwage na sytuacje, w ktérej energia pozyskiwana dla catego
cyklu zycia samochodu elektrycznego pochodzitaby z wegla. Wéwczas emisja dwutlenku
wegla po przejechaniv jednego kilometra wyniostaby 305 g, czyli wiecej niz w przypadku

samochodéw tradycyjnych.

Kluczowe znaczenie dla emisji CO, ma zrédto wytwarzanej energii niezbednej do poruszania sie samo-
chodu - czy pochodzi ona ze zrédet odnawialnych, czy kopalnych. W catym cyklu zycia elektryczny e-golf
wytwarzat 119 g dwutlenku wegla podczas przejechanego kilometra, natomiast golf TDI z silnikiem Diesla
140 g. Najwieksza réznica w procesie produkowania CO, miedzy samochodami elektrycznymi oraz spa-
linowymi polega na tym, ze te pierwsze najwiecej dwutlenku wegla wytwarzajg podczas produkgji, a te
drugie w czasie eksploatacji. Zgodnie z danymi zaprezentowanymi przez koncern z Wolfsburga w czasie
produkcji samochodu elektrycznego wytwarzane jest 57 g CO,/km, w tej fazie cyklu zycia samochéd spa-

linowy emituje 29 g CO,/km. Silnik Diesla zwieksza swoje parametry podczas etapu eksploatacji. W6-
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wczas samochdd spalinowy wytwarza 111 g CO,/km, natomiast samochéd elektryczny 62 g CO,/km. Na-
lezy zauwazyé, ze najwieksza przewaga samochodéw elektrycznych polega na duzo wiekszym potencjale

redukowania emisji CO, na kazdym etapie cyklu zycia.
Nieprzygotowani na recykling

Gwattowny wzrost zainteresowania branzg samochodéw elektrycznych nakazuje zastanowié sie, czy
jestedmy infrastrukturalnie przygotowani na tak ogromng zmiane w sektorze motoryzacji. Entuzjasci ,be-
zemisyjnych” pojazdéw zdajq sie nie dostrzegaé zasadniczej wady tego $rodka lokomocji - braku efek-

tywnych sposobéw recyklingu, na co zwracajg uwage ekspereci.

Paradoks samochodéw elektrycznych polega na tym, ze najwiecej probleméw generujg w

chwili, gdy stajq sie bezuzyteczne.

Profesor Paul Anderson z Uniwersytetu w Birmingham podczas rozmowy z BBC zauwazyt: ,,Obecnie w
skali globalnej bardzo trudno jest o szczegétowe dane na temat odsetka akumulatoréw litowo-jonowych,
ktére poddawane sq recyklingowi, ale warto$é, ktérg wszyscy cytujqg, to okoto 5 proc. (...) Za 10-15 lat,
gdy duza ich liczba bedzie sie zblizata do zuzycia, bardzo wazne bedzie posiadanie przemystu recyklingo-
wego”. Natomiast dr Dana Thompson z Uniwersytetu w Leicester zwraca uwage, ze obecne baterie nie

sq przeznaczone do recyklingu.

Niektére szacunki dowodzq, ze w 2030 roku liczba samochodéw elektrycznych na drogach wyniesie 145
min. W zwigzku z tym politycy dgzq do wywarcia presji na producentach samochodéw, by cykl zycia

akumulatoréw nie koAczyt sie na wysypisku $mieci i zanieczyszczaniu Srodowiska.

Nienadajgce sie do wykorzystania w samochodzie elektrycznym akumulatory mogq znalezé zastoso-
wanie w innych mniej wymagajgcych pojazdach, jak wézki magazynowe, rowery elektryczne czy latarnie
uliczne, ktére wykorzystujq systemy fotowoltaiczne. Nalezy jednak mieé na uwadze, ze zuzyte akumulato-
ry charakteryzujq sie duzq niestabilnosciq. Przekonali sie o tym Chinczycy, ktérzy dgzyli do maga-
zynowania energii z duzych elektrowni wiatrowych czy stonecznych w akumulatorach, lecz zarzucili ten

pomyst na skutek Smiertelnych wypadkéw.
CZYTAJ TAKZE: Idea narodowa wobec wspétczesnych wyzwan ekologicznych

Wykorzystane akumulatory samochodéw elektrycznych sq Zrédtem wartosciowych pierwiastkéw chemicz-
nych, takich jak: lit, nikiel, kobalt, mangan czy grafit. Natomiast recykling nie nalezy do najtatwiejszych
proceséw. By rozebraé zalane mocnymi klejami ogniwa stosuje sie toksyczne rozpuszczalniki. Eksperci zw-
racajg uwage takze na brak ujednolicenia baterii. Rézni producenci stosujq rézne konstrukcje i sktady

chemiczne, co uniemozliwia ustandaryzowanie procesu odzyskiwania surowcéw.

Wyzwanie, przed ktérym stojq decydenci, polega przede wszystkim nie na ogtaszaniu kolejnych planéw
zwiekszenia liczby samochodéw elektrycznych na rynku, lecz na stworzeniu przemystu recyklingu akumu-
latoréw litowo-jonowych. Wprawdzie obecne przepisy naktadajg obowigzek na producentéw, by sto pro-
cent baterii byto objetych procesem odzyskiwania surowcéw, ale w Polsce brak jest dzi§ przedsiebior-

stwa, ktére zajmowatoby sie tym na skale przemystowq. Nalezy zauwazyé, ze na rynku motoryzacyjnym
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coraz czesciej powstajq inicjatywy w zakresie ekologicznego przetwarzania akumulatoréw, ale - jezeli
plany UE zostatyby w petni zrealizowane - skala potrzebnych dziatah nie jest wystarczajgca. Zanim zacz-

niemy produkowaé masowo $mieci, kupmy najpierw duzy kosz!
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NIEZALEZNOSC KOSZTUJE

Utrzymujq nas przede wszystkim czytelnicy. Dzieki nim mozemy publikowaé ana-

lizy, ktérych nikt nam nie zamawia, i zostawiaé je otwarte dla wszystkich.

wspieram.nlad.pl
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