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Zima
Miałem nie pisać więcej o „elektrykach”, ale po prostu się nie da. Co chwilę wychodzą zwią­
zane z nimi absurdy. O co tym razem chodzi? A więc, w połowie stycznia serwisy internetowe 
i dzienniki telewizyjne z całego świata obiegły obrazki niczym z apokalipsy zombie. W Chicago 
z powodów silnych, minus dwudziestostopniowych mrozów ulice i stacje ładowania zapełni­
ły się porzuconymi przez właścicieli, dosłownie wszędzie, samochodami elektrycznymi. Naj­
więcej było aut marki Tesla, ale problem dotknął właścicieli wszystkich marek. Tesli było naj­
więcej, bo są to po prostu najbardziej popularne w USA modele samochodów elektrycznych.

Co się zatem stało? Otóż, nie jest żadną tajemnicą, że w niskich temperaturach sprawność 
i wydajność akumulatorów drastycznie spada. Podczas mroźnej zimy na pełnym naładowa­
niu akumulatora, zamiast tych typowych 400 km, da się przejechać 250, a często i mniej 
kilometrów. Jak się okazało, w Chicago, przy -20°C zasięg w teslach spadał często do kilku­
nastu, góra małych kilkudziesięciu kilometrów. Nie byłoby to jeszcze może aż tak tragiczne, 
ale problemem właścicieli tesli okazał się nie tylko spadek energii w ich bateriach, ale… brak 
możliwości ich naładowania.

System ładowania kompletnie się rozsypał. Teslowskie superchargery przy -20°C nie prze­
kazywały do podłączonych do nich samochodów żadnej, ale to żadnej mocy. Kierowcy lamen­
towali, że stoją na mrozie po kilka godzin i nadal poziom naładowania wskazywał zero procent. 
Problem dotyczył też ładowarek innych firm. Mało tego, ludzie nie byli też w stanie naładować 
samochodów z przydomowych ładowarek. Po prostu, tak niskie temperatury sprawiły, że aku­
mulatory w elektrykach nie były w stanie zgromadzić żadnej energii.

W międzyczasie, na kilku polskich kanałach samochodowo-technologicznych opubliko­
wano co najmniej kilka filmików, jak drastycznie potrafi spaść zasięg „elektryka” na mrozie. 
Ludzie, wybierając się na narty, zamiast przejechać te 300-400 km, musieli ładować swoje 
samochody po 150 kilometrach. Żeby zwiększyć zasięg, wyłączali ogrzewanie i jechali z pręd­
kością nieprzekraczającą 60 km/h. Jeśli ktoś miał zamontowany na dachu bagażnik na narty, 
to musiał się liczyć z dodatkowym 30-40% spadkiem zasięgu.

To wszystko pokazuje jak niedojrzałą, niedopracowaną i mało funkcjonalną technologią są 
samochody elektryczne. Trudno obecnie nazwać „elektryka” inaczej niż zabawką do jeżdżenia 
wokół przysłowiowego komina, czyli pojazdem do jazdy na krótkie, góra kilkunastokilometrowe 
dystanse – np. z domu do pracy, i to na dodatek w lecie. Coraz więcej osób zauważa, że samo­
chody elektryczne w ogóle nie nadają się na dłuższe służbowe podróże czy do wyjazdu na 
wakacje, zwłaszcza w zimie na narty. Coraz więcej dotychczasowych użytkowników pojazdów 
elektrycznych wraca do tradycyjnych samochodów, łącznie z politykami promującymi zielone 
technologie. Przykładem może być tu burmistrz Hamburga, Peter Tschentscher, który zdecy­
dował się zamienić swój służbowy samochód elektryczny na hybrydę. Powodem tej decyzji były 
liczne problemy związane z użytkowaniem i ładowaniem elektryka, uniemożliwiające realizację 
służbowych obowiązków.
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