Paliwo przysztosci bez przysztosci? Stacje wodorowe w Europie i USA gasng jedna
po drugiej

mat. pras. Orlen

Zamiast 30 planowanych stacji wodorowych pod marka NESO dziata dzis tylko 6, a
operator — PAK-PCE Stacje H2 z grupy Zygmunta Solorza - w 2024 roku zanotowat
14,17 mln zt straty netto i zrezygnowat z unijnego dofinansowania w wysokosci 14,9
mln euro. To symbol problemdw, z jakimi mierzy sie caty rynek: wysokie koszty,
minimalny popyt i coraz czestsze zamykanie stacji w Europie.

Jeszcze niedawno woddr miat by¢ ,paliwem przysztosci”, ktére pozwoli szybko i
wygodnie przejs¢ na zeroemisyjny transport. Pierwsze stacje NESO pojawity sie w
duzych miastach, a réwnolegle Orlen zapowiedziat budowe wtasnej sieci.

Dzis$ jednak inwestorzy zamiast ekspansiji liczg straty, a nawet 50-procentowe dotacje
unijne nie wystarczajg, by utrzymac nierentowne punkty przy zyciu. Problemy z
optacalnoscia nie sa tylko polskim doswiadczeniem — podobne decyzje o zamykaniu
stacji zapadajg w Niemczech, Austrii czy Kalifornii. To rodzi pytanie, czy wodoér w ogole
ma przysztos¢ w transporcie publicznym i indywidualnym.

Ambitne plany, szybka korekta
Jeszcze w 2023 roku wydawato sie, ze Polska moze staé sie regionalnym liderem w

rozwoju infrastruktury wodorowej. Zygmunt Solorz, poprzez Cyfrowy Polsat i ZE PAK,
zapowiedziat powstanie nawet 30 stacji tankowania wodoru pod markg NESO. W wizji



inwestora tworzyty one czes$¢ ,taricucha wodorowego” wartego p6t miliarda ztotych,
obejmujacego produkcje zielonego wodoru, dystrybucje i flote autobuséw NesoBus.

Pierwsze punkty ruszyty w Warszawie, Rybniku, Gdansku i Gdyni, pézniej dotaczyt Lublin
i —wiosng 2025 r. - Wroctaw. Cze$¢ z nich powstawata z pomocg krajowych dotacji: 20
mln zt z NFOSIGW pokryto jedna trzecig kosztéw budowy pieciu stacji. Ambicje byty
wysokie —w materiatach spétki i w mediach branzowych mozna byto przeczytaé, ze do
2032 r. wykorzystanie infrastruktury miato siegnac¢ nawet 85%.

Rzeczywistos¢ jednak zweryfikowata optymizm. Niedawno BiznesAlert ujawnit, ze PAK-
PCE Stacje H2 wycofuje sie z budowy pieciu nhowych stacji w Szczecinie, Gliwicach,
Czestochowie, Katowicach i todzi, wspétfinansowanych z unijnego programu AFIF.
Firma zrezygnowata nawet z przyznanego jej 14,91 mln euro bezzwrotnego grantu —
potowy kosztéw projektu, ktéry obejmowat tez elektrolizer o mocy 5 MW. Powdéd? Prosty:
brak perspektyw na rentownosé.

Straty i mikroskopijny popyt

Decyzja o wstrzymaniu inwestycji nie byta zaskoczeniem. Jak wyliczato Telko.in, spé6tka
zakonczyta 2024 rok stratg netto 14,17 mln zt, wobec 2,58 mln zt rok wczesnie;j.
Przychody wzrosty do 6,7 mln zt, ale koszty operacyjne i finansowe siegnety prawie 18
miln zt. Efekt: ujemne kapitaty wtasne i konieczno$é kolejnych pozyczek oraz
dokapitalizowania.

Tymczasem baza klientéw pozostaje symboliczna. Wedtug IBRM Samar na koniec 2024
r. w Polsce byto zarejestrowanych 379 pojazdéw wodorowych, w tym 88 autobusow i 290
samochodéw osobowych. W potowie 2025 r. liczba aut osobowych wzrosta do ok. 494
sztuk, ale to wcigz kropla w morzu wobec setek tysiecy pojazdow elektrycznych na
baterie.

Ekonomia nie pomaga. Budowa stacji o wydajnosci wymaganej przez regulacje unijne to
koszt okoto 4 mln euro, a koszt produkcji zielonego wodoru w Europie wynositw 2023 .
srednio 6,6-7,9 €/kg — zanim doliczy sie transport, sprezanie, chtodzenie i marze.
Tymczasem na polskich stacjach wodor kosztuje dzis 69 zt/kg, a bywato drozej —w
Katowicach w 2024 r. kierowcy ptacili nawet 93 zt/kg. Dla miejskiego autobusu, ktéry
spala ponad 5,5 kg na 100 km, oznacza to kilkukrotnie wyzsze koszty eksploatacji nizw
przypadku diesla czy elektrykéw bateryjnych.

Orlen idzie w ofensywe
Podczas gdy NESO wstrzymato ekspansje, coraz wyrazniej wida¢ rosngca role Orlenu.

Koncern otworzyt pierwszg stacje w Katowicach pod koniec 2024 r., druga w Poznaniu, a
w lipcu 2025 r. ruszyta stacja w Watbrzychu - powigzana z kontraktem na dostawy ponad



200 tys. kg wodoru w ciggu trzech lat dla tamtejszej komunikacji miejskiej.

Na tym nie koniec. Orlen uzyskat unijne dofinansowanie w wysokosci 62,3 mln euro na
budowe 16 kolejnych stacji i huba produkcyjnego w Szczecinie. W strategii koncern
deklaruje ponad 100 stacji do 2030 r. w Polsce, Czechach i na Stowac;ji.

W lipcu 2025 r. BiznesAlert pisat, ze w Polsce dziata zaledwie osiem ogélnodostepnych
stacji H, — szes¢ Neso i dwie Orlenu — ale to wtasnie panstwowy koncern ma dzis realny
plan, by spetni¢ unijne wymogi. A te sg twarde. Rozporzadzenie AFIR zobowigzuje
panstwa cztonkowskie do 2030 r. do uruchomienia stacji H, co 200 km wzdtuz sieci TEN-
T oraz po jednej w kazdym wezle miejskim, z minimalng wydajnoscia 1 tony na dobe i
dyspenserem 700 bar dla pojazdéw lekkich.

Europa i swiat tez zmieniaja kierunek

Historia NESO nie jest odosobniona. W Niemczech najwiekszy operator H2 MOBILITY w
2025 r. ogtosit zamkniecie 22 stacji 700 bar przeznaczonych dla samochodéw
osobowych i skupienie sie na hubach 350 bar dla ciezaréwek i autobuséw. W Austrii
panstwowy koncern OMV zamyka wszystkie swoje publiczne punkty — pie¢ stacji
zostanie wytaczonych do jesieni 2025 r. z powodu braku klientéw i wysokich kosztéw.

Za oceanem jest podobnie. W Kalifornii koncern Shell w lutym 2024 r. zamknat catg
swojg siec stacji wodorowych dla aut osobowych. Amerykanscy kierowcy skarzyli sie na
dtugie przerwy w dostawach i rosnace ceny, a operatorzy uznali, ze ten segment rynku
jest zbyt ryzykowny.

Tymczasem infrastruktura globalnie rosnie. Wedtug danych LBST/H2stations.org, na
koniec 2024 r. dziataty 1162 stacje H, w 45 krajach, w tym 294 w Europie (miedzy innymi
113 w Niemczech, 65 we Francji). W samym 2024 r. powstato 125 nowych punktow, ale
gros nowych inwestycji przesuwa sie w strone transportu ciezkiego i flot komunalnych.
To wtasnie one sg w stanie zagwarantowac odpowiednie wolumeny, ktérych brakuje w
segmencie aut osobowych.

Korekta zamiast kleski

Fiasko czesci planéw NESO to nie koniec polskiego wodoru, lecz sygnat ostrzegawczy.
Widac, ze model budowy sieci dla kierowcow indywidualnych nie wytrzymuje préby
czasu. Zbyt maty park pojazdéw i wysokie koszty powoduja, ze nawet 50-procentowe
dotacje unijne nie gwarantujg rentownosci.

Przysztos¢ wodoru rysuje sie wyraznie w segmencie flotowym. Tam, gdzie miasta
zamawiajg autobusy wodorowe — jak Ptock (18 Solariséw) czy Rzeszéw (20
NesoBusow) — pojawia sie stabilny popyt, a wraz z nim sens utrzymywania stacji. To



wtasnie transport publiczny, ciezarowy i komunalny moze sprawié, ze wodoér wreszcie
»Zzaskoczy” — przynajmniej pod katem rentownosci samych stac;ji...

NESO nie tyle wiec poniosto kleske, ile dostosowato sie do realiéw: zamiast rozwijac
sie¢ wbrew rachunkowi ekonomicznemu, stawia na lokalizacje, gdzie paliwo faktycznie
bedzie zuzywane. Polska, podobnie jak Niemcy, Austria czy Kalifornia, musi nauczy¢ sie,
ze regulacje i dotacje nie zastgpig twardych fundamentéw biznesu. Awododr, choé wcigz
nazywany ,,paliwem przysztosci”, swoja przysztos¢ znajdzie raczej w autobusach i
ciezaréwkach niz w garazach prywatnych kierowcow.

Transport publiczny na wodorze - drogi eksperyment

Problem nierentownosci nie dotyczy niestety wytgcznie samej infrastruktury. W praktyce
to wtasnie transport publiczny, wskazywany jako gtéwny odbiorca wodoru, pokazuje
najwieksze ograniczenia tej technologii. Dane z polskich miast sg jednoznaczne: koszt
przejazdu 100 km autobusem wodorowym waha sie dzi$ od 280 do nawet 650 zt,
podczas gdy elektrobus przejezdza ten sam dystans za 100-160 zt. Rdznica jest wiec
kilkukrotna, a dodatkowo cze$¢ pojazdéw wcigz tankuje tzw. wodor szary, produkowany
z paliw kopalnych, co stawia pod znakiem zapytania ekologiczne uzasadnienie catego
przedsiewziecia.

Nic dziwnego, ze samorzady zaczynajg alarmowac. Jeszcze pod koniec 2024 roku
prezydenci Chetma i Watbrzycha w liscie do Ministerstwa Klimatu wskazywali, ze przy
cenach siegajagcych 70-90 zt/kg utrzymanie floty wodorowej staje sie nieoptacalne,
nawet mimo wysokich dotacji do zakupu taboru. W tej perspektywie trudno mowic o
wodorze jako paliwie przysztosci dla komunikacji miejskiej. Raczej staje sie on
symbolem kosztownego eksperymentu, ktéry bez statego publicznego subsydiowania
nie ma szans na trwate miejsce w systemie transportowym.



