Systemowe zmiany wynikajace

z eksploatacji elektrycznego autobusu

Umart Diesel.

Niech zyje elektrycznos¢!

Stowa ,Umart Diesel. Niech zyje elektrycznos¢!”, wypowiedziane przez Krzysztofa
Olszewskiego, prezesa fabryki Solaris na konferencji w Hanowerze w 2006 roku za-
powiedziaty nowg ere w strukturze produkowanych autobusdw oraz w organizacji
wewnetrznej przewoznikdw i sieci komunikacyjnej miast. Wysoka ocena autobusu
Solaris Urbino 12 electric, przyznana przez miedzynarodowych ekspertéw po te-
stach prowadzonych w w latach 2015-2016, utwierdza w przekonaniu, ze jest to po-
czatek trwatej tendencji rozwoju napedu elektrycznego. Producentdw autobusdow
oraz eksploatatoréw czeka rewolucja w najblizszych latach.

Tekst WOJCIECH BAKOWSKI

o przekonanie sprawilo, ze podzielg si¢ swo-

imi refleksjami dotyczacymi systemowych

zmian, jakie nastapia u producentéw i eks-

ploatatoréw elektrycznych autobuséw. Za-
lety i wady technicznej i ekonomicznej strony po-
jazdéw z tym napedem sa do$¢ powszechnie znane.
Natomiast pozostale zagadnienia zwiazane ze zmia-
nami, jakie niesie ich produkgja i eksploatacja, sa nie-
dostrzegane.

Jak szybko konie znikty z miast?

Punktem wyjscia do rozwazan jest spojrzenie histo-
ryczne w odniesieniu do napedu konnego i elektrycz-
nego w trakeji tramwajowej w XIX wieku. Pierwszy
tramwaj konny uruchomiono w 1832 roku w No-
wym Jorku. Stopniowy rozwéj napedu konnego
i uzytkowanie koni w miastach powodowaty wiele
uciazliwosci zwiazanych z ekologia, duzym zagesz-
czeniem ludzi i pozostatych zwierzat (zaliczanych
do trzody chlewnej). Na przyktad w latach szes¢-
dziesiatych XIX wieku w Paryzu byto okoto 40 tysie-
cy koni stuzacych jako sita pociagowa do transportu
i jazdy na oklep. Tramwaj konny mial w tym systemie
bardzo ograniczony udzial, nie tylko z uwagi na re-
lacje ekonomiczne (brak zamoznych pasazerdw), ale
i mozliwosci zwigkszenia liczby koni.

P Streszczenie

Coraz wiecej samorzaddw gminnych i komunalnych firm przewozo-
wych decyduje sie na zakup autobuséw elektrycznych. Jaki zatem
los czeka w najblizszych latach producentéw pojazdéw napedza-
nych silnikami spalinowymi (np. dieslowskimi) i przewoznikow, kto-
rzy je eksploatujg? W artykule przeprowadzono analize skutkéw,
jakie zrodzi rewolucja elektrycznego napedu w szerokim aspekcie
- technologicznym, logistycznym i spotecznym. Autor poréwnaw-
czo przyblizyt tez zmiany jakie nastapity po wyparciu tramwaju
konnego przez tramwaj elektryczny.

» Stowa kluczowe: autobus elektryczny, diesel, historia
komunikacji

Pierwszy tramwaj elektryczny uruchomiono
w 1881 roku w Berlinie, a kolejne w Brukseli
iw Wiedniu. Rewolucje zapoczatkowat Siemens, pre-
zentujac tramwaj elektryczny na Swiatowej Wysta-
wie w Paryzu, w 1882 roku. W poczatkach XX wie-
ku, a wigc po 18 latach, zrezygnowano z eksploatacji
tramwaju konnego w miastach europejskich. Dla
uzmystowienia rewolucyjnosci zmian w napedzie
trakeji tramwajowej, przedstawi¢ poréwnanie pod-
stawowych elementéw obu systeméw napedu.

W tramwajowej trakeji konnej wystgpowat wy-
razny brak zapotrzebowania na nowa wiedzg, dziatat
przestarzaly przemyst produkgji catego sektora, nie
byto mozliwosci rozwoju ilosciowego i jakosciowe-
go oraz wystepowata niska sprawno$¢ dziatania. Na-
tomiast dla tramwaju z napedem elektrycznym wy-
taniato si¢ zapotrzebowanie na nowoczesny przemyst
maszynowy, elektryczny, zapotrzebowanie na wykwa-
lifikowanych pracownikéw, potrzeba szkolenia i po-
szerzania wiedzy. Te walory napedu elektrycznego
sa aktualne do dzis.

Autobusy z, klockéw Lego” gorg

Wyparcie napedu dieslowskiego przez naped elek-
tryczny w transporcie autobusowym nie spowoduje
jakosciowo tak drastycznej zmiany, jak to miato miej-

» Summary

Diesel Died. Let Live Electricity!

More and more municipal local governments and municipal trans-
port companies decide to purchase electric buses. So what, in the
nearest years, will be the fate of manufacturers of vehicles driven
by combustion engines (e.g. diesel) and carriers, who operate
them? The paper analyses effects, which will be brought by the
electrical drive revolution in various aspects - technological, logis-
tic, and social. The author comparatively introduced also changes,
which occurred after replacing a horse-pulled tram by an electric
tram.

» Keywords: electric bus, diesel, transport history

[y Lopinie

anal

komunikacja publiczna nr 2 n
~



pojazdéw elektrycznych pozwoli na wykorzystanie

Tramwaj konny Tramwaj elektryczny

Woznica Motorniczy autobuséw elektrycznych i samochodéw osobowych
Kon Motor elektryczny do przejazdéw na dowolne odleglosci.
Konduktor Konduktor . .
Torowiska Torowiska Odchudzone zaplecze w zajezdniach

Zajezdnia, sie¢ elektryczna, W zajezdniach miejskich zniknie zapotrzebowanie

inzynierowie, elektrycy,
spawacze, mechanicy, tokarze,
zaopatrzenie techniczne

Wozownia, stajnia, weterynarz,
stelmach, koniuszy, kowal,
administracja, karma dla koni

na zatrudnienie specjalistéw od obstugi silnikéw Die-
sla i silnikéw hybrydowych. Podobnie stanie si¢ ze sta-

nowiskami obstugi zespotéw i podzespotéw tradycyj-

Dwa odmienne $wiaty technologii, organizacji i dziatania nego autobusu. Nawet uklady hamulcowe, z uwagi

Najprostsze poréwnanie napedu konnego i elektrycznego na odzyskiwanie energii, beda odmiennie zbudowa-
ne od klasycznych rozwiazari. Natomiast cata strona

0 sce w powyzej opisanym przypadku. Jednak nalezy  elektryczna i elektroniczna, lacznie ze sterownika-
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sobie uzmystowi¢ konsekwencje tej zmiany dla calego
przemystu cigzkiego. Ograniczona zostanie produk-
qja silnikéw wysokopreznych — wyjatkowo ztozona
technicznie, wymagajaca nowoczesnych, zautomaty-
zowanych proceséw obrdbki skrawaniem i montazu.
To z kolei spowoduje, ze zmniejszy si¢ zapotrzebowa-
nie na produkgje stali szlachetnej. Ponadto ograniczy
si¢ zapotrzebowanie na inne podzespoty autobuséw.

Konsekwencje ciaglego zmniejszania liczby pro-
dukowanych pojazdéw z napedem Diesla poniesie
caly sektor przemystu autobusowego. Beda one od-
czuwalne w zakresie produkcji, badan, logistyki, za-
trudnienia, wielkosci sprzedazy i rentownosci. Spa-
dek ten szczegélnie dotknie firmy majace zdolnos¢
produkowania whasnych silnikéw i pozostatych zespo-
téw sktadajacych si¢ na pojazd. Producenci sktada-
jacy autobus wedtug modelu ,klockéw Lego”, z do-
starczonych od wytwércéw silnikéw i zespotdw, beda
mogli elastycznie przestawi¢ si¢ na produkcje auto-
buséw z napedem elektrycznym.

IT oraz logistyka

Réwnolegle pojawi si¢ zapotrzebowanie na techno-
logi¢ oparta na elementach zwiazanych ze Zrédlem
gromadzenia energii elektrycznej, z mozliwoscia do-
tadowania bezpo$rednio z energii stonecznej (hybry-
dowe dofadowanie). Rozwinigty zostanie przemyst
IT w zakresie sterowania automatyka przeptywu
energii wewnatrz autobusu. Szerzej otworzy si¢ nowe
pole badani w zakresie zmniejszenia objetosci, a po-
wigkszenia pojemnosci Zrédia energii elektryczne;.
Pojawi si¢ zapotrzebowanie na badania nad catym
systemem taricucha logistycznego — od producenta
autobusu, poprzez eksploatacje i obstuge technicz-
na, az do utylizacji zuzytego autobusu. Wzro$nie za-
potrzebowanie na ksztalcenie kadr o nowym profilu
przedmiotowym. Przykiad daje nam produkcja calej
gamy sprzetu elektronicznego w telefonii bezprzewo-
dowej — laptopéw, smartfondéw i tabletéw.

Zmieni si¢ tez organizacja i zarzadzanie u prze-
woznikéw — najpierw tych obstugujacych zbiorowa
komunikacj¢ miejska, a nastgpnie migdzymiasto-
wa. Komunikacja miejska, ze wzgledu na zasieg jaz-
dy i kumulacj¢ punktowa w zajezdniach autobuséw,
wymaga mniejszych nakladéw finansowych. Tu wy-
stepuje mozliwos¢ elastycznego doboru parametréw
technicznych elektrycznego autobusu do konkretne-
go popytu. Dopiero powstanie infrastruktury ze stan-

dardowymi urzadzeniami do tadowania wszelkich

mi, bedzie wymagala nowej, specjalistycznej wiedzy
i umiejetnosci. Problematyczne bedzie utrzymywanie
tzw. zaplecza technicznego w zajezdni. Poza napel-
nianiem autobusu energia elektryczna i czynnoscia-
mi obstugowymi nie trzeba bedzie posiada¢ rozbudo-
wanego wyposazenia technicznego. Prace obstugowe,
poza tzw. ,blacharka”, moze dla kilku przewoznikéw
wykonywa¢ regionalna stacja obstugowo-napraw-
cza. Jestem przekonany, ze tak si¢ stanie, poniewaz
zmniejszy si¢ zapotrzebowanie na prace mechanicz-
ne, a systemy elekeryczne i elektroniczne sa bardziej
niezawodne i przez dtugi czas nie wymagaja regulacji,
a jedli nastapi ich zuzycie, to takie zespoly wymienia
si¢, a nie naprawia.

Nie tak dawno temu uznawano za abstrakcje pro-
wadzenie samochodéw bez kierowcéw. W Stanach
Zjednoczonych prowadzone sa juz takie eksperymen-
ty, a w Singapurze ruszyly pierwsze takséwki osobo-
we bez prowadzacych. To juz nie jest bardzo odlegta
przysztos¢ i zwiastuje ona dalsza rewolucje w trans-
porcie drogowym. Autobus elektryczny jest sam w so-
bie tworem zautomatyzowanym, a wi¢c bardzo po-
datnym na ,samoprowadzenie si¢”.

Jeden elektryczny to 20 uzywanych diesli
W Polsce zakup i eksploatacja autobuséw elektrycz-
nych bedzie uzalezniona od kondycji ekonomicznej
danego miasta. Obecnie wiele gmin, obok zakupu no-
wych autobuséw, dokonuje zakupu pojazdéw uzywa-
nych, w cenie 80-100 tys. zt. Blisko 60 procent tabo-
ru autobusowego w miejskiej komunikacji zbiorowej
ma ponad 10 lat i nadal z powodzeniem wozi pasa-
zeréw. Dokonujac prostego przeliczenia — za réwno-
warto$¢ jednego autobusu elektrycznego mozna za-
kupi¢ okoto 20 autobuséw uzywanych z napedem
Diesla. Poczatki lat dwudziestych naszego stulecia
beda charakteryzowaly si¢ dynamicznym wzrostem
produkgji i liczby eksploatowanych autobuséw elek-
trycznych. Jestem bardzo ciekaw, jak w nadchodza-
cych latach do odnowy taboru podejda wtadze pol-
skich miast obstugiwanych przez sie¢ autobusowa.®
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