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SAMOCHOD PRZYSZLOSCI (CASE I AUTO 4.ZERO) —
PERSPEKTYWA ZMIANY POSTAWY KONSUMENTOW

Abstrakt: Motoryzacja indywidualna jest najbardziej popularna na $wiecie forma zaspokajania
potrzeb mobilnosci przestrzennej. Przez wiele dziesigcioleci XX wieku doskonalono samochody
osobowe, ktore wyposazano w silniki spalinowe (Auto 1.0) emitujace zanieczyszczenia 1 gazy
cieplarniane. Od poczatku XXI wieku poszukiwane s3 nowe rozwiazania, ktorych celem jest
utrzymanie poziomu zaspokojenia potrzeb mobilno$ci coraz liczniejszej populacji zZyjacej na Ziemi
i jednocze$nie obnizenie, a ostatecznie wyeliminowanie emisji. Jednym z rozwigzan moze si¢ sta¢
pojazd nowej generacji (Auto 4.ZERO), ktory zostanie skonstruowany dzigki zastosowaniu
udoskonalonej wersji samochodu CASE. Perspektywy rozwoju produktéw przemystu motoryza-
cyjnego sa rozpatrywane z uwzglednieniem perspektywy zmiany postaw konsumentow, ktorzy
z dos¢ skromnego budzetu znajdujacego si¢ w dyspozycji gospodarstwa domowego beda
finansowa¢ wymiang floty samochodow osobowych w skali globalne;.

Stowa kluczowe: motoryzacja indywidualna, polityka klimatyczna, przemyst motoryzacyjny,
budzet gospodarstwa domowego

CAR OF THE FUTURE (CASE AND AUTO 4.ZERO) —
THE PROSPECT OF CHANGING CONSUMER ATTITUDES

Abstract': Individual motorization is the most popular form of satisfying the needs of spatial
mobility in the world. For many decades of the twentieth century, passenger cars were improved,
which were equipped with internal combustion engines (Auto 1.0) emitting pollutants and
greenhouse gases. Since the beginning of the twenty-first century, new solutions have been sought
to maintain the level of satisfying the mobility needs of the growing population living on Earth and
at the same time reduce and ultimately eliminate emissions. One of the solutions may be a new
generation vehicle (Auto 4.ZERO), which will be developed using an improved version of the
CASE car. The prospects for the development of automotive industry products are considered
taking into account the perspective of changing consumer attitudes, who will finance the
replacement of passenger car fleets on a global scale from a fairly modest household budget.

Key words: individual motorization, climate policy, automotive industry, household budget

I Tlumaczenie na j. angielski przy wykorzystaniu translatora https://www.deepl.com/translator

(dostep 3.09.2023).
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Wstep

0d 2015 r., kiedy zostato przyjete Porozumienie Paryskie? dotyczace polityki
klimatycznej, z duza intensywno$cia prowadzone sa debaty o uksztaltowaniu
i wdrozeniu nowych regut dotyczacych dziatalnosci spoteczno-gospodarczej.
W 2022 r. dysponujemy wiedza, ze w latach 2020-2022 nie udato si¢ zwigkszy¢
udziatu odnawialnych zrodet energii (OZE) w calo$ci zuzycia no$nikoéw energii
w krajach cztonkowskich UE®, a wielko$¢ emisji CO, w sektorze transportu po
lekkiej redukcji w 2020 r. w zwigzku z lockdownami podczas epidemii Covid-19
ponovznie wzrosta i wykazuje tendencje wzrostowa co najmniej na kolejne kil-
ka lat”.

Transport jest tym obszarem dzialalno$ci, w ktorym nie udaje si¢ osiagnac
redukcji emisji CO,. W tej sytuacji pozadane jest poszukiwanie nowych pomystow
i ustalenie warunkow ich zastosowania w praktyce. W literaturze naukowe;j i bran-
zowej oraz w ogdlnie dostepnych mediach (tradycyjnych i spoteczno$ciowych)
dominuje dyskusja poswigcona rozwigzaniom instytucjonalnym: jak ksztaltowac
polityke wladzy publicznej na szczeblu globalnym, kontynentalnym i krajowym,
jak dostosowywac funkcjonowanie podmiotow gospodarujacych w sektorze pu-
blicznym i prywatnym. Istotng luke stanowi analiza i debata poswigcona zacho-
waniom ludnosci, czyli konsumentéw (cata zbiorowo$¢ mieszkancow globu) oraz
kreatorow i uczestnikéw dziatalnosci spoteczno-gospodarczej (podzbidr wsrdd
mieszkancow globu). Niniejsze opracowanie ogranicza si¢ do analizy jednego
zagadnienia, jakim jest postawa uzytkownikoéw samochodu osobowego stanowig-
cych liczng grupe wsrod ogdhu konsumentow na catym $wiecie. Przyjmujac, ze na
swiecie jest ok. 1,4 mld samochodow osobowych znajdujacych si¢ w dyspozycji
wieloosobowych gospodarstw domowych mozna zalozyé, ze co najmniej 50%
ludnosci planety uzytkuje takie pojazdy, w tym wiekszo$¢ w roli kierowcy.

Celem niniejszego opracowania jest rozpatrzenie, czy uda si¢ uzyska¢ zmiany
strukturalne w systemie obstugi potrzeb mobilnosci. W $wietle polityki
klimatyczno-energetycznej celem tych zmian jest zmniejszenie, a nastgpnie wy-
eliminowanie z tego systemu urzadzen (w tym pojazdow), ktore sg zrodlami emisji
zanieczyszczen oraz gazow cieplarnianych, glownie CO,, hatasu i drgan, a takze
rozprzestrzeniania fal radiowych. Uwzgledniajgc koncepcje gospodarki o obiegu
zamknietym (GOZ) cele polityk publicznych w odniesieniu do systemu obstugi
potrzeb mobilnosci sg jeszcze dalej idace — chodzi od wyeliminowanie odpadow
w catym cyklu zycia produktow, od ich projektowania, przed produkcje, uzytko-
wanie, az do ich utylizacji.

https://www.consilium.europa.eu/pl/policies/climate-change/paris-agreement/ (dostgp
5.12.2022).

Udzial ten pozostal na poziomie 22% https://www.eea.europa.eu/ims/share-of-energy-
-consumption-from (dostgp 12.12.2022).

Wielkos¢ emisji CO, w sektorze transportu w Europie utrzymuje si¢ (za wyjatkiem 2020 r.) na
poziomie przekraczajacym 800 mln ton rocznie https://www.eea.europa.eu/ims/greenhouse-
-gas-emissions-from-transport (dostep 12.12.2022).
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Przedmiotem opracowania jest analiza procesu odchodzenia od powszechnego
uzytkowania samochodu osobowego jako urzadzenia, ktdre na catym $wiecie jest
wykorzystywane jako najpopularniejszy $rodek transportu w celu zaspokajania
potrzeb mobilnosci. Zgodnie ze schematem przedstawionym na rys. 1. rozwazane
sg trzy etapy wprowadzania zmian w systemach obstugi potrzeb mobilnosci. Pier-
wszy etap wigze si¢ z ograniczeniem uzytkowania samochodéw osobowych, ktore
mozna okresli¢ jako Auto 1.0, upowszechnionych w latach 30. w USA oraz w la-
tach 50. i 60. minionego wieku w Europie Zachodniej, a w innych regionach
$wiata, w tym w Polsce w ostatnich trzech dekadach XX w. Drugi etap zapoczat-
kowano w Europie i w Azji w II potowie XX w., kiedy zaczgto tworzy¢ bariery dla
rozwoju ruchu samochodéw w centrach miast oraz rozszerzano i uatrakcyjniano
oferte¢ komunikacji publicznej. W drugiej dekadzie XXI w. sformutowano koncep-
cj¢ ,,Mobility-as-a-Service” (MaaS), ktorej wdrozenie miato nastapi¢ po wprowa-
dzeniu do eksploatacji nowej generacji samochodéw osobowych CASE
posiadajacych cztery podstawowe cechy: Connected, Autonomous, Shared i Elec-
tric®. Taki pojazd pozostajac w indywidualnej dyspozycji uzytkownika miatby
stanowi¢ trzon systemu obstugi mobilnosci ludnosci, ktorego pozostatymi elemen-
tami pozostawataby komunikacja publiczna oraz dostep do zdobywajacej coraz
wigksza popularno§¢ mikromobilnosci.

Rys. 1. Trzy etapy zmian w systemie obstugi potrzeb mobilno$ci

e ,Auto 1.0” jako cecha swobody i $wiadectwo dobrobytu

® Motoryzacja indywidualna jako fundament rozwoju (lata 50. i 60.) )
\

e Bariery rozwoju ruchu samochoddw w aglomeracjach

¢ Promowanie komunikacji publicznej |
N

* Gospodarka cyfrowa srodowiskiem ,,Mobility-as-a-Service”

¢ Pojazd CASE jako nowy fundament Maa$S )

Zrodto: opracowanie wilasne.

Zgodnie z koncepcja GOZ wizja pojazdu CASE ulegla transformacji ku wizji
samochodu osobowego przysztosci, ktora mozna nazwac¢ Auto 4.ZERO.

Doprowadzenie do zdefiniowanych zmian w systemach obslugi potrzeb mo-
bilno$ci wymaga uruchomienia dwoch procesow: (1) zmiany zachowan konsu-
mentéw w zakresie zaspokajania potrzeb mobilno$ci oraz (2) przeprowadzenia
zmian w strukturze produkcji rzeczowej oraz dziatalnosci uslugowej w ekosystemie

> Samochéd: usieciowiony, autonomiczny (bez kierowcy), wspotdzielony i z napedem

elektrycznym.
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motoryzacji indywidualnej, ktérego filarami od ponad 100 lat s3 zarowno samo-
chody osobowe z silnikami spalinowymi, jak i system produkcji oraz dystrybucji
paliw pltynnych.

W niniejszym opracowaniu skoncentrowano si¢ na perspektywie zmian postaw
konsumenta, ktéry mialby coraz bardziej si¢ powstrzymywac¢ od nabywania samo-
chodow z silnikami spalinowymi az do catkowitego wycofania si¢ z zakupu i eks-
ploatacji takich produktow. Aby osiggnaé taki stan, regulator (czyli wladze
publiczne) mialby skorzysta¢ z dwoch metod oddziatywania na zachowania kon-
sumentoéw. Pierwszg z nich jest przyspieszanie rozwoju alternatywnych ofert za-
spokajania potrzeb mobilnos$ci ludnos$ci zamieszkujacej zar6wno tereny o wysokim
poziomie urbanizacji, jak i tereny charakteryzujace si¢ niska gestoscig zaludnienia.
Drugg z tych metod jest aktywne oddziatywanie na zachowania konsumentéw oraz
dziatalno$¢ producentéw samochoddéw osobowych przy zastosowaniu ogranicze-
nia lub zakaz wprowadzania do eksploatacji nowych pojazdow wyposazonych
w silniki spalinowe i ograniczania uzytkowania pojazdow juz eksploatowanych.

W pierwszej czgsci opracowania zostaly przedstawione koncepcje samocho-
déw osobowych, ktore byly i sg produkowane w skali globalnej. Opisany jest
fenomen ,,mitosci do samochodu”, ktory sktania konsumenta do wydawania znacz-
nej czesci budzetu rodzinnego na zakup i eksploatacje samochodu osobowego.
W drugiej czesci sa opisane koncepcje pojazdow, ktore maja by¢ produkowane
w przysztosci. Opis procesu oddziatywania wtadzy publicznej na zachowania kon-
sumentow i scenariusze, w ktorych uwzgledniono bariery osiagnigcia do 2050 r.
wytyczonych celow polityk publicznych UE, sg przedstawione w czesci trzecie;j.
W ostatniej czgSci sg przedstawione scenariusze zmian na rynku motoryzacyjnym
w Polsce w perspektywie do 2040 r. W tej czgsci opracowania zarysowano dwa
scenariusze: bazowy i alternatywny, wprowadzenia do powszechnej eksploatacji
pojazdu o cechach Auto 4.ZERO w perspektywie 2040 r. Przedstawiono bardzo
uproszczony szacunek wielko$ci naktadow, ktore miatyby zosta¢ poniesione w Pol-
sce, gdyby do 2040 r. 50% floty samochodéw osobowych generacji Auto 1.0 miaty
zosta¢ zastapione pojazdami BEV.

Autor zastosowal metode opisu badanego procesu, ktéra mozna nazwac ,,zbi-
lansowang narracja”. Zostaly uwzglednione czynniki, ktére mogg zaro6wno pozy-
tywnie, jak i negatywnie wptynaé na przebieg transformacji strukturalnej, w tym
energetycznej, w motoryzacji indywidualnej. Osig analizy nie jest opis stanu, ktory
nalezaloby okresli¢ ,,nice to have”. Gtowny watek analizy obejmuje scharaktery-
zowanie roznorodnych czynnikéw determinujacych proces zmian. Zostaly wyod-
rebnione czynniki, ktore przyczyniaja si¢ do zmiany postaw konsumentoéw oraz
czynniki, ktore hamuja takie zmiany lub wywotuja zmiany zachowan konsumen-
tow oceniane jako niepozadane z punktu widzenia regulatora realizujacego strate-
gi¢ transformacji energetycznej w motoryzacji indywidualne;.

Przedstawiona narracja jest przygotowana przy wykorzystaniu zrodet dostep-
nych w réznych mediach, w tym w tradycyjnych zrédtach naukowych. Swiadomie
wyselekcjonowano informacje i opinie ekspertow, przy ktorych wykorzystaniu
udaje si¢ opisa¢ podstawowe cechy przewidywanych zmian.
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W trakcie prac nad niniejszym opracowaniem uwzgledniono tre§¢ opubliko-
wanego podczas Forum Ekonomicznego w Karpaczu w 2022 r.° raportu o trans-
formacji energetycznej w motoryzacji indywidualnej, ktory powstat dzigki
wspotpracy zespotu Instytutu Infrastruktury, Transportu i Mobilnoéci SGH z przed-
stawicielami Polskiego Zwigzku Przemystu Motoryzacyjnego.

Popularno$¢ motoryzacji w XX wieku (Auto 1.0)

Pod koniec XIX w. wielu innowatorow z réznych regionow Europy podjeto
wyzwanie skonstruowania samochodu osobowego i uruchomienia jego seryjnej
produkcji w swoich rzemieslniczych warsztatach. W pierwszej dekadzie XX w.
liczba prototypéw wyposazonych w silniki elektryczne zasilane z baterii (dzisiaj
nazywanymi battery electric vehicle — BEV) i prototypow z silnikami spalinowy-
mi i zbiornikami paliwa ptynnego (internal combustion engine — ICE) byta
porownywalna. Popularyzacja samochodu spalinowego byla nastgpstwem coraz
wigkszego przekonania, ze samochdd z silnikiem elektrycznym mimo swojej pros-
toty konstrukcyjnej nie jest wygodny w uzyciu, gdyz przewozone baterie olo-
wiano-kwasowe maja bardzo duza mas¢ wlasng i niska pojemno$¢ energii
elektrycznej, co zapewnia jedynie bardzo krotki zasieg jazdy po kazdorazowym
dlugotrwatym tadowaniu baterii. Wraz ze wzrostem liczby produkowanych pojaz-
doéw ICE zwigkszata si¢ ich jako$¢. Po wprowadzeniu w 1970 r. pierwszych
regulacji w stanie Kalifornia’ przemyst motoryzacyjny na catym $wiecie osiggnat
ogromny postep w zakresie ograniczania negatywnego oddziatywania spalinowego
systemu napedowego na srodowisko naturalne, w tym dzieki drastycznemu obni-
zeniu energochtonnosci.

W 1941 r. w USA samochody osobowe z silnikami spalinowymi zasilanymi
benzyna staty si¢ dobrem, z ktoérego korzystato 88% gospodarstw domowych.
W tym samym okresie w zadnym kraju europejskim motoryzacja indywidualna
nie stala si¢ tak popularna jak w Ameryce, co wynikato ze stabego potencjatu
przemystu oraz matego popytu w Europie. Do 1939 r. w Polsce byto niewspdt-
miernie mniej samochoddéw osobowych niz we Francji, Niemczech i Wloszech.
Nieliczna flota pojazdow nie mogta by¢ efektywnie wykorzystywana w jakimkol-
wiek regionie Europy, gdyz wowczas dostepna byta jedynie bardzo skromna siec¢
drog o tzw. ulepszonej nawierzchni, czyli asfaltowych lub betonowych. Dopiero
w latach 50. XX wieku w Europie Zachodniej rozpoczeta si¢ era popularyzacji
motoryzacji indywidualnej. Szybko wzrosta produkcja samochodéw osobowych,
w tym modeli do$¢ skromnych, ale tanich, np. VW Garbus (1945, stanowiacy
zmodyfikowang wersj¢ pojazdu skonstruowanego w 1938 r.), Citroén 2CV

Zob. https://gazeta.sgh.waw.pl/forum-ekonomiczne/raport-sgh-i-forum-ekonomicznego-2022
(dostep 6.09.2022).
https://www.transportpolicy.net/region/north-america/united-states/california/ (dost¢p
12.12.2022).
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(1950), Fiat 500 (1957). W 1971 r. roczna produkcja VW Garbus, ktory byt
najbardziej popularnym samochodem w historii motoryzacji, osiagneta rekordowy
poziom 1,292 mln sztuk, co bylo $wiadectwem duzej popularnosci samochodu
osobowego wérdd coraz lepiej zarabiajacych mieszkancow Europy Zachodniej®.
Wraz ze wzrostem liczby eksploatowanych samochodow nie tylko rozwijala sig
infrastruktura drogowa, ale rownie szybko zwickszat si¢ potencjal kadrowy i rze-
czowy wielofunkcyjnego sektora ustugowego, obejmujgcego warsztaty naprawcze,
stacje paliwowe, a takze punkty sprzedazy pojazdow nowych oraz uzywanych.
Dhugi okres uzytkowania samochodu osobowego stat si¢ niezwykle wazng cecha
kreujaca atrakcyjno$¢ motoryzacji indywidualnej w ocenie konsumentow. Decy-
dujac si¢ na zakup pojazdu z drugiej lub nawet kolejnej reki osoby dysponujace
bardzo ograniczonymi budzetami rodzinnymi uzyskuja dostep do wlasnego pojaz-
du, ktérego uzytkowanie zapewnia indywidualnie uksztaltowane potrzeby mobil-
nosci. Rola pojazdéw nabywanych na rynku wtérnym jest szczegdlnie widoczna
w krajach Europy Centralnej, w tym w Polsce. Liczba uzywanych samochodow
importowanych z Europy Zachodniej przekracza w kazdym roku liczbe nowych
samochodéw kupowanych od dealeréw. W Polsce ta proporcja wynosi 2:1°.

W Polsce umasowienie motoryzacji indywidualnej rozpoczg¢to si¢ dopiero po
uruchomieniu produkcji Fiata 126p w 1972 r. Sie¢ drog krajowych i lokalnych byta
rozwijana w stabym tempie i az do polowy lat 90. nie bylo planu utworzenia sieci
drég szybkiego ruchu taczacego wszystkie duze osrodki miejskie w kraju. Jego
realizacja si¢ op6znia i w 2022 r. nadal s duze miasta w Polsce pozostajace poza
ta siecig. Nadal zaniedbane sg projekty udroznienia przejazdu z centréw miast do
juz istniejacych obwodnic oraz autostrad biegngcych w oddaleniu od aglomeracji.
Wyjazd (i wjazd) zaréwno z duzych, jak i pozostatych miast zabiera kierowcom za
kazdym razem kilkadziesiagt minut, poniewaz sa oni zmuszeni do poruszania si¢ po
ulicach, ktore sg bardzo obcigzone ruchem lokalnym, w tym nasilajacym si¢ ru-
chem migdzy centrami miast a stale rozbudowywanymi przedmie$ciami.

W drugiej potowie XX w. promowanie motoryzacji indywidualnej byto kreo-
wane zardwno przez wladze publiczne, ktére zabiegajac o pozytywng ocene swojej
dziatalno$ci wspieraly rozwdj indywidualnej konsumpcji bazujacej na samoobstu-
dze w sferze mobilnosci, jak i przez producentéw samochodow, ktorzy prowadzili
agresywny marketing wspierany przez rosnacy w site ruch spoteczny mitosnikow
samochodu. Nabycie samochodu i jego uzytkowanie staty si¢ waznym elementem
zycia codziennego oraz budowania prestizu spotecznego gospodarstw konsumenc-
kich wykazujacych aspiracje¢ zdobycia uznania w swoim $rodowisku. Konsumenci

Lacznie w zakladach zlokalizowanych w wielu krajach wyprodukowano 21,5 mln VW Garbus
w roéznych wersjach https://www.sueddeutsche.de/auto/vw-kaefer-75-jahre-1.5140146 (dostep
12.12.2022).

Liczba zarejestrowanych samochodow z importu w 2021 r. w Polsce wyniosta 940 tys. sztuk,
a nowych samochodéw wyniosta 447 tys. sztuk https://magazynauto.pl/wiadomosci/import-
-samochodow-uzywanych-do-polski-w-2021-roku,aid,1827 (dostep 12.12.2022) oraz https://
www.bankier.pl/wiadomosc/W-2021-r-zarejestrowano-w-Polsce-ponad-446-tys-aut-
-osobowych-w-tym-ma-byc-485-tys-8254025.html (dostgp 12.12.2022).
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dazyli do posiadania coraz lepszych, a takze coraz drozszych pojazdow, wykazujac
gotowo$¢ przeznaczania na zaspokojenie tej potrzeby znaczacych kwot z budzetu
rodzinnego. Silnym bodzcem marketingowym dla rozwoju motoryzacji indywi-
dualnej, ktora stata si¢ podstawowym elementem systemu zaspokajania potrzeb
mobilnosci mieszkancéw Europy, byta promocja samochodéw luksusowych i spor-
towych. Uosobieniem samochodu marzen mtodych i dojrzatych me¢zczyzn oraz
towarzyszacych im kobiet byl Austin Martin DBS5, ktérym w 1964 r. w filmie
Goldfinger jezdzit aktor Sean Connery jako James Bond 007 (rys. 2). Odwotujac
si¢ do dwczesnych standardow postaw spotecznych nalezy podkresli¢, ze w mate-
riatach reklamowych publikowanych w II potowie XX w. w ogoéle nie podawano,
jaka jest emisja CO,/100 km przebiegu. Wynikalo to z faktu, Ze spoteczne uswia-
domienie wptywu motoryzacji na degradacje §rodowiska naturalnego nastapito
dopiero w drugiej dekadzie XXI w.

Rys. 2. Austin Martin DBS5 (1964)

Zrodlo: www.autokult.pl (dostep 17.10.2022).

Era samochodéw z silnikami spalinowymi, ktéore mozna okres$li¢ jako ere
Auto 1.0, trwata prawie sto lat, az do 2008 r., kiedy amerykanski producent Tesla
Motors podjat produkcje elektrycznego samochodu Roadster wyposazonego w ba-
terig, ktora jest tadowana przy wykorzystaniu prywatnej lub publiczne;j stacji. Elon
Musk, CEO w Tesla Inc. przekonuje, ze jego samochody charakteryzuje wiele
nowatorskich cech. W materiatach marketingowych samochodéw Tesla jest pod-
kreslone, ze odrdzniaja si¢ nie tylko zastosowaniem napedu elektrycznego, ktory
pozwala wyeliminowaé emisj¢ CO, w motoryzacji, ale takze statym potaczeniem
(connectivity) urzadzen poktadowych z otoczeniem, w tym z chmura obliczenio-
wa, a takze zdolnos$cia do poruszania si¢ autonomicznego (autonomous), czyli bez
zaangazowania kierowcy w sterowanie ruchu pojazdu. Sukcesy Tesli zmusity tzw.
zasiedzialych (incumbents) producentow amerykanskich, europejskich i azjatyc-
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kich (zaréwno z Japonii, Korei Pd. i Indii, jak rowniez z ChRL) do wprowadzenia
do swojej oferty pojazddéw typu nowej generacji. W ostatnich latach w komen-
tarzach poswigconych procesowi transformacji energetycznej w motoryzacji
indywidualnej podkresla si¢ zasadno$¢, a nawet konieczno$¢ szybkiego wyelimi-
nowania pojazdow ICE, ktére sg emisyjne. Uwzgledniajac wielkos¢ produkcji
pojazdéw BEV na $wiecie trzeba dostrzec skale wyzwania, jakim ma by¢ zastg-
pienie samochodéw z silnikami spalinowymi nowg generacja pojazdéw bezemi-
syjnych, w tym przede wszystkim samochodéw BEV. W opublikowanym
w sierpniu 2022 r. raporcie ICCT wskazuje si¢, ze w Europie i Chinach z ré6znych
powodow spada zaangazowanie przemystu motoryzacyjnego w forsowanie sprze-
dazy BEV'?, podobnie jak w USA, gdzie w pierwszej potowie 2022 r. udziat BEV
w sprzedazy wszystkich samochodow i potcigzarowek wyniost jedynie 4,4%. Pro-
ducenci koncentruja si¢ na produkcji jedynie drogich modeli ICE, ktorych ceny
udaje si¢ utrzymac na poziomie zapewniajagcym uzyskanie satysfakcjonujgcej ma-
rzy zysku, tj. co najmniej 8%''. Od wybuchu pandemii Covid-19 na rynku
wystepuje paradoksalna sytuacja, bowiem w przemysle motoryzacyjnym uzyski-
wane sg zyski o rekordowej wartosci, gdy oferta pod wzgledem iloSciowym i ja-
ko$ciowym zostala znacznie zredukowana w stosunku do sytuacji w 2019 r.
i latach wczeéniejszych, co ujawnia malejagca w Europie liczba samochodéw oso-
bowych rejestrowanych po raz pierwszy.

Rys. 3. Publiczna stacja tadowania samochodéw elektrycznych Tesla w Orange (Francja)

Zrodlo fotografii: whasne zbiory autora.

10" https://theicct.org/2022-update-ev-sales-us-eu-ch-aug22/ (17.10.2022).
1" https://www.bloomberg.com/news/articles/2022-09-27/just-4-of-north-american-car-
-production-is-electric?sref=YMVUXTCK (27.09.2022).
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Elon Musk prawidlowo i we wlasciwym czasie si¢ zorientowat, ze oferowanie
samochodow BEV doprowadzi do sukcesu komercyjnego, jesli uda si¢ przekonaé
do ich zakupu przede wszystkim te osoby, ktére we wlasnym jednorodzinnym
domu nie moga zainstalowa¢ prywatnej stacji tadowania baterii. Nabywcom samo-
chodow Tesla zaczeto zatem oferowac nie tylko pojazd, ale takze zadbano o dostep
do sieci publicznych stacji tadowania. W 2022 r. Tesla pozostawal na $wiecie
jedynym producentem BEV, ktéry w Ameryce i Europie podjat si¢ pozyskania
terenow, zapewnienia dostaw energii elektrycznej i budowy takich stacji. Zdecy-
dowano si¢ na wlasny standard podigczenia samochodu do stacji fadowania, ktory
nie zostal przejety przez innych producentdow, zaréwno z Europy, jak i z Azji.
Wystepowanie od 2008 r. na rynku motoryzacyjnym réznych standardéw zasilania
pojazdow z baterig spowodowato, ze tworzenie sieci publicznych stacji fadowania
bylo i pozostaje przedsigwzieciem bardzo skomplikowanym technicznie i organi-
zacyjnie. To zjawisko nalezy traktowac jako jedng z gtownych barier dekarboni-
zacji motoryzacji indywidualnej, bowiem u potencjalnych nabywcow wraz
z upowszechnianiem si¢ réznorodnych kltopotdéw uzytkowania pojazdéw BEV na-
rasta obawa, ze ich eksploatacja bedzie duzo mniej komfortowa niz wykorzystanie
samochodow ICE, dla ktérych przez minione dekady powstata powszechnie do-
stepna sie¢ stacji serwisowych. Ponadto nalezy uwzgledni¢ nowa okoliczno$¢,
ktora moze istotnie ostabi¢ zainteresowanie konsumentéw samochodami bateryj-
nymi. Od poczatku kryzysu energetycznego, ktory jest odczuwany w Europie od
lutego 2022 r., kiedy doszlo do inwazji Rosji w Ukrainie i nastapity zaktocenia
w dostawie gazu ziemnego z Rosji do Europy, pojawito si¢ ryzyko braku stabil-
nosci dostaw energii elektrycznej oraz ujawnilo si¢ zjawisko dynamicznych wahan
cen tego nosnika energii. Poniewaz w wielu krajach UE w godzinach szczytowego
zapotrzebowania na energi¢ elektryczng wykorzystywane sa generatory gazowe,
ktére mozna elastycznie wlaczac¢ i wylaczaé z funkcjonowania w sieci elektroe-
nergetycznej, to wysokie koszty operacyjne eksploatacji tych instalacji determinuja
ksztaltowanie si¢ cen energii elektrycznej na gieldzie towarowej. Jesli istnieje
ryzyko braku gazu ziemnego lub cena jego zakupu staje¢ si¢ ekstremalnie wysoka,
istnieje zagrozenie, ze wystapia okresowo i lokalnie niedobory energii elektrycz-
nej, co doprowadzi do wprowadzenia ograniczen tadowania baterii w wyznaczo-
nych oknach czasowych. W takiej sytuacji nasila si¢ nieufno$¢ co do stabilnosci
uzytkowania pojazdéw BEV, bioragc pod uwage, ze paliwo ptynne mozna naby¢
,,ha zapas”, a zasilanie baterii musi bezposrednio poprzedzaé¢ okres odbycia pod-
r6zy przy wykorzystaniu pojazdu BEV. Zapewnienie dostgpnosci przestrzennej
i czasowej do stacji fadowania jest szczegélnie wazne w okresie wystepowania
niskich (ujemnych w skali Celsiusa) temperatur powietrza, kiedy procesy chemicz-
ne zachodzace w baterii sg znacznie spowolnione i mniej efektywne, a okres
magazynowania energii w baterii znacznie si¢ skraca.
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Cechy samochodu CASE i koncepcja Auto 4.ZERO

W XXI w. ujawnity si¢ dwie przestanki, ktore zmotywowaty konstruktoréw do
zaproponowania koncepcji pojazdu CASE, ktora podlegata ewolucji ku umownie
nazywanej koncepcji Auto 4.ZERO.

Wraz ze wzrostem presji wywieranej przez spoteczne ruchy ekologiczne za-
czeto poszukiwal rozwigzan materiatowych, ktore pozwolityby na wytwarzanie
pojazdéw przy uwzglednieniu zasad zdefiniowanych dla gospodarki o obiegu za-
mknietym (GOZ). W odniesieniu do pojazdow z silnikami spalinowymi w UE od
1992 r. wprowadzano stopniowo coraz ostrzejsze normy dla przemystu motoryza-
cyjnego. Obowigzujaca od 2014 r. norma Euro 6 wymusita w stosunku do normy
Euro 1 obnizenie emisji tlenkow azotu az o 98%, weglowodoréw o 95%, tlenku
wegla (CO) o 89% i czastek stalych o 97%. Problemem jest brak kontroli stanu
technicznego samochodow w trakcie ich wieloletniej eksploatacji. Jest to praktyka,
ktéra dopuszcza zaniechania w trosce o utrzymanie w wyznaczonych granicach
emisji. Jesli prowadzona bytaby rzetelna kontrola, to z jednej strony motoryzacja
indywidualna powodowataby w rzeczywisto$ci mniejsze obcigzenie dla Srodowis-
ka naturalnego, ale z drugiej strony konsumenci ponosiliby znacznie wyzsze kosz-
ty eksploatacji w zwiazku z ponoszeniem dodatkowych wydatkéw na remonty
1 serwis swoich pojazdow.

Lista limitéw emisji zdefiniowanych w normach Euro nie odnosita si¢ w ogole
do emisji gazu, ktory jest niezbedny dla wegetacji rosli oraz nieszkodliwego dla
cztowieka, czyli emisji CO,. Dopiero w 2018 r. zadecydowano, Ze istniejgca lista
musi zosta¢ rozszerzona o limit emisji CO,, uznanego jako wazna substancja,
ktorej zwickszajacy si¢ udzial w powietrzu atmosferycznym stanowi czynnik
wplywajacy na zmiany klimatu. Wprowadzono wowczas drakonska bariere akcep-
towania samochodéw osobowych, ktore emituja CO, w ilosci odpowiadajace;j
zuzyciu 2,2 1 oleju napedowego na 100 km przebiegu.

W drugiej dekadzie XXI w. na caltym $wiecie dostrzezono szansg, jaka przy-
niesie transformacja cyfrowa motoryzacji indywidualnej. Ten proces ma prowa-
dzi¢ do sytuacji, w ktorej kierowca i jego pojazd bedzie otrzymywal wsparcie
(asyste) dzigki zastosowaniu rozwigzan sztucznej inteligencji (artificial intelligen-
ce — Al). Jednoczesnie przemyst motoryzacyjny zaczat doceniaé fakt, ze pojazd
nowej generacji oraz podrozni stang si¢ emitentem gigadanych, pozwalajacych na
wlaczenie si¢ producentow samochodow do elitarnego grona operatoréw wirtual-
nych platform typu GAFAM, zaliczanych do lideréw gospodarki cyfrowej 4.0'2,
Wtadze publiczne obserwujace rozwoj technologii cyfrowych powstrzymuja si¢ od
przekazania komunikatu, ze wprowadzenie do eksploatacji pojazdow usieciowio-
nych spowoduje, iz ruch kazdego pojazdu i zachowanie kazdego kierowcy bedzie

Do grupy okreslanej GAFAM lub BAT zaliczani sg liderzy gospodarki cyfrowej, ktorzy
w XXI w. stali si¢ operatorami wirtualnych platform. Skroty odnosza si¢ do nazw kilku
liderow: Google, Apple, Facebook (obecnie Meta), Amazon i Microsoft z USA oraz Baidu,
Alibaba i Tencent z ChRL.
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poddane permanentnej kontroli, a w konsekwencji obywatele korzystajacy z tych
pojazdow straca ochrong przed wykorzystywaniem ich danych zaliczanych do
grupy danych wrazliwych zarowno przez instytucje panstwowe, jak i operatorow
systemow informatycznych.

Zachodzace na poczatku XXI w. zmiany w przemysle motoryzacyjnym i jego
otoczeniu spowodowaly, ze wykreowana zostata koncepcja pojazdu CASE. Jego
cztery podstawowe cechy sg przedstawione w tabeli 1.

Tabela 1 Cechy samochodu osobowego CASE (connectivity-autonomous-shared-electric)

Cecha Funkcjonalnos$¢ Zalety Wady
Connectivity Pojazd jest potaczony | Oprogramowanie Najwicksza wadg pojazdu
(usieciowienie) |z siecig internetows, |pojazdu moze by¢ usieciowionego jest jego

co pozwala na wy-  |transmitowane, co bezbronnos$¢ na niepozadane
miang danych, w tym | powoduje, ze instala- | dziatanie cztowieka (terro-
w procedurze quasi | cja kolejnych, ulep- |ryzm).
online. Rejestrowane |szonych wersji nie Stosowane rozwigzania (hard-
dane dotycza zaréwno | wymaga przyjazdu do | ware i software) nie zapew-
zachowania si¢ po-  |stacji serwisowe;. niaja transmisji duzych
jazdu, jak i osob Pojazd moze w czasie | zbiorow danych w czasie rze-
podrozujacych. Pod- |rzeczywistym wymie- | czywistym (real time), a jedy-
stawowym celem nia¢ dane z urzadze- |nie w zblizonym (near real
producentéow zasie- |niami w otoczeniu time), co w wielu sytuacjach
dziatych na rynku (zainstalowanymi nie gwarantuje interakcji po-
motoryzacyjnym w innych pojazdach, |jazdu i otoczenia w trakcie
(incumbents) byto w infrastrukturze), co |jazdy z duza predkoscia'>.
i jest zapewnienie moze zapewnic Brak transparentnosci procesu
sobie kontroli nad zwigkszenie bezpie- |rejestracji i transferu danych
tymi danymi, aby czefstwa ruchu oraz |stanowi zagrozenie, ze pod-
moc je komercjalizo- | wprowadzenie proce- |r6zni utraca kontrolg nad
wac na rynku ustug  |dur zwigkszajacych |danymi wrazliwymi.
cyfrowych. efektywno$¢ wyko- | Potencjalng wadg jest brak
rzystania pojazdow. |dostepu do sieci internetowej —
taka sytuacja wystegpuje nadal
w wielu krajach, w tym w Eu-
ropie.
Autonomous Pojazd spetiajacy Pojazd spehniajacy Od 2017 r. prowadzone sg
(autonomiczna | kryteria ,,poziom 5”'*| kryteria ,,poziom 5” |testy, ktére wykazuja, ze za-
jazda) jest zdolny do samo- |poziomu automatyki |programowane algorytmy nie
dzielnego poruszania |moze by¢ tzw. Robo- | zapewniajg bezpiecznego ru-
si¢, zwalniajgc uzyt- |taxi, czyli bezzatogo- |chu pojazdu po drodze pu-
kownika pojazdu wym samochodem blicznej. Dodatkowa bariere,
z kierowania nim. osobowym. Wprowa- | obok niedoskonato$ci opro-
W trzeciej dekadzie |dzenie takiego pojaz- | gramowania, stanowi wysoki

w ciagu minuty, czyli 33,3 m w ciagu jednej sekundy.

www.sae.org/blog/sae-j3016-update.
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Cecha

Funkcjonalno$é

Zalety

Wady

XXI w. sg produko-
wane pojazdy spel-
niajace jedynie
kryteria ,,poziom 37,
czyli zapewniajace
asyste kierowcy, po-
zwalajaca na zanie-
chanie wykonywania
wybranych czynnosci
kierowania pojazdem
w okreslonych sytua-
cjach i ,,przekazanie”
tych czynnosci do
obstugi przez algoryt-
my uwzglednione

W oprogramowaniu.

du do ruchu na dro-
gach publicznych
miatoby wyelimino-
wac¢ czynnos¢ kiero-
wania pojazdem.

koszt wyposazenia pojazdu

w niezbg¢dne urzgdzenia, m.in.
lidary. W 2022 r. koszt testo-
wanych urzadzen wykorzysty-
wanych dla instalacji systemu
autonomicznego sterowania
przekraczatl warto$¢ pojazdu,
ktorym wykonywano jazdy
testowe.

Shared (uzytko-
wanie zamiast
wlasnosci)

Pojazd jest udostep-
niany w ramach pry-
watnego lub
otwartego poolu
taborowego, co po-
woduje, ze uzytkow-
nik nie musi by¢
wlascicielem pojazdu,
aby odby¢ nim pod-
r6z. Rozliczenie za
uzytkowanie pojazdu
odbywa si¢ przy
uwzglednieniu czasu
jazdy lub zrealizowa-
nego przebiegu.

Od poczatku XX w.
motoryzacja indywi-
dualna funkcjonuje
jako uzytkowanie
wlasnego samochodu
osobowego, ktory jest
w ruchu przecigtnie
3040 minut na dobg.
Zastgpienie tego mo-
delu biznesowego
udostepnianiem po-
jazdu ,,na zyczenie”
przyniostoby dras-
tyczne zmniejszenie
liczby pojazdow

w skali globalnej,

a w konsekwencji
znaczne ograniczenie
materialowe w prze-
mysle motoryzacyj-
nym oraz
zmniejszenie po-
wierzchni miejskiej
wykorzystywane;j
przez parkujace po-
jazdy.

W Zadnym regionie na §wiecie
nie udalo si¢ upowszechnié
nowego modelu biznesowego,
cho¢ wiele podmiotow prébo-
wato pozyskaé zleceniodaw-
cOw zainteresowanych
krétkoterminowym (np. na
kilka godzin) wynajmem po-
jazdow, a dzigki pozyskiwa-
nym przychodom od tych
zleceniodawcow uzyska¢ suk-
ces komercyjny. Przyczyn
braku akceptacji takiej oferty
jest wiele, przede wszystkim
brak dostgpnosci pojazdu ,.tuz
pod domem” poza centrami
duzych miast. Duze znaczenie
ma utrzymywanie si¢ poczucia
u wielu konsumentéw, ze
wiasny samochéd jest obiek-
tem zar6wno indywidualnego
komfortu jak i prestizu spo-
tecznego.

Ograniczeniem jest brak do-
statecznie duzego potencjalu
floty, ktory jest potrzebny dla
zaspokojenia potrzeb w okresie
szczytowym, np. rano i po
potudniu.

Electric (naped
elektryczny)

Pojazd jest wyposa-
zony w silnik elek-
tryczny typu BEV, ale

W trzeciej dekadzie
XXI w. dostrzegane
sq zalety pojazdu,

Samochody BEV i PHEV sa
uzyteczne przy spelnieniu
okreslonych warunkow:
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Cecha

Funkcjonalnos¢

Zalety

Wady

moze by¢ zastosowa-
ne inne rozwigzanie,
np. FCEV'.

ktory nie tylko nie
emituje spalin, ale
takze CO,. Dla po-
jazdow bateryjnych,
ktore sg produkowane
na masowg skale

w roznych regionach
Swiata, alternatywe
moga stanowi¢ pojaz-
dy z ogniwami wo-
dorowymi. Pojazdy
hybrydowe, m.in.
HEV i PHEV, maja t¢
zalete, ze ich jazda
jest mozliwa przy
zredukowanym zapo-
trzebowaniu na pali-
wa tradycyjne, co

(1) uzytkownik ma dostgp do
prywatnej (wlasnej) stacji ta-
dowania baterii, badz (2) do
publicznej stacji, ktora jest
dostepna na trasie przejazdu
Iub w miejscu postoju. Pod-
stawowa cecha samochodu
elektrycznego, tj. jego bez-
emisyjno$¢, jest w praktyce
mato dostepna, gdyz w wigk-
szo$ci regionéw na $wiecie
energia elektryczna jest pro-
dukowana przy wykorzystaniu
paliw organicznych, zatem
emisja spalin i CO, wystepuje,
ale w innym miejscu niz prze-
biega trasa jazdy pojazdu bez-
emisyjnego.

wigze si¢ z redukcja
emisji spalin i CO,.
Jednak pojazdy hy-
brydowe nie spetniaja
wymogu ,,bezemisyj-
nosci”.

Zroédlo: opracowanie wlasne.

W 2019 r. w Ameryce ogloszono, ze ambitny plan realizowany m.in. przez
Waymo, spétke siostre Google, ktorego celem byto skonstruowanie pojazdu auto-
nomicznego, nie b¢dzie kontynuowany. Wowczas weterani branzy informatyczne;j
z Doliny Krzemowej stwierdzili, ze trudno w ogole ocenié, kiedy uda si¢ osiggnac
wytyczony cel. Niektore podmioty kontynuowaly projekty rozwojowe poswigcone
stworzeniu ,,Robotaxi”. W 2022 r. doszto do kolejnych rezygnacji z takich pro-
jektéw. Najpierw Amazon podjat decyzj¢ o zatrzymaniu programu rozwojowego,
po$wicconego wprowadzeniu bezzatogowego kuriera dostarczajacego paczki do
konsumentéw, a nastepnie VW i Ford oglosity, ze wycofuja si¢ z realizacji wspol-
nego projektu skonstruowania pojazdu autonomicznego. Szczegolnie spektakular-
ny jest komunikat Apple z grudnia 2022 r., zgodnie z ktérym do 2026 r.
zawieszone zostaja prace nad wprowadzeniem na rynek wilasnego pojazdu auto-
nomicznego, a przyczyng jest brak mozliwosci osiggni¢cia wytyczonych funkcjo-

15 FCEV - fuel cel electric car, samochdd osobowy wyposazony w ogniwo wodorowe (paliwo

H,), ktoére jest mobilnym generatorem energii elektrycznej zasilajacej silnik elektryczny. Ten
typ samochodow jest juz produkowany seryjnie (m.in. Toyota Mirai), ale nie stal si¢
popularny, czego jedna z gtownych przyczyn jest bardzo ograniczony dostgp do stacji
tankowania wodoru H,.
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nalno$ci nowego software wykorzystujacego chipy najnowszej generacji'®. To
oznacza, ze w Dolinie Krzemowej nie udato si¢ przeja¢ inicjatywy na rynku
motoryzacyjnym i w trzeciej dekadzie XXI w. zasiedziali producenci przemystu
motoryzacyjnego z USA, Europy, a takze z Japonii i Korei Pd. beda konkurowac
jedynie z Teslg oraz producentami z ChRL, ktoérzy z nowicjuszy stali si¢ produ-
centami samochodow nowej generacji zdolnymi do kierowania na rynek wielomi-
lionowej floty pojazdow.

Szacuje si¢, ze w minionych dwoch dekadach w sektorze high-tech i w prze-
mysle motoryzacyjnym na sfinansowanie prac nad pojazdem autonomicznym
przeznaczono co najmniej 100 mld dolaréw. Gros tych naktadéw przeznaczono
na sfinansowanie nietrafionych inwestycji. Sg jednak dostgpne rézne rozwigzania,
ktore sa wykorzystywane dla wyposazenia nowoczesnych samochodow, gtownie
najdrozszych modeli, w funkcje wspierajace kierowce w trakcie jazdy i innych
manewrow, np. autonomicznego parkowania. Coraz rzadziej jest mowa o projekcie
skonstruowania pojazdu w petni autonomicznego, ktory spetnialby kryterium ‘po-
ziom 5’. Jednoczes$nie realizacja projektow prowadzacych do spetnienia kryterium
‘poziom 4’ odsuwana jest w czasie, m.in. w listopadzie 2022 r. zarzad VW podjat
decyzj¢ o zaniechaniu budowy nowej fabryki, w ktérej od 2026 r. miat by¢ pro-
dukowany samochod nowej generacji Trinity. Najbardziej zaawansowane projekty
pozwalaja zatem na upowszechnienie pojazdow spetniajacych ‘poziom 3’ automa-
tyzacji pojazdu drogowego. Defensywna postawa przemystu motoryzacyjnego
w zakresie upowszechnienia technologii autonomicznego pojazdu stanowi sygnat
dla konsumentow, ze nadanie nowych, atrakcyjnych cech pojazdom zastgpujagcym
tradycyjne samochody generacji Auto 1.0 napotyka na znacznie wigksze bariery
technologiczne i1 ekonomiczne, niz przewidywano to w drugiej dekadzie XXI w.,
co oznacza, ze musi by¢ odroczony plan wprowadzenia do produkcji samochodu
osobowego CASE.

W listopadzie 2022 r. w UE zapadla decyzja, ktérej wdrozenie oznaczatoby
w praktyce, ze traci na znaczeniu koncepcja CASE, ktora w centrum zaintereso-
wania umiejscawiala trzy pierwsze cechy pojazdu: (1) usieciowienie, (2) automa-
tyzacj¢ procesu sterowania pojazdem oraz (3) jego udostgpnienie w modelu
gospodarki dzielenia si¢ (sharing economy). Najwazniejsza miataby si¢ sta¢ cecha
czwarta: (4) naped elektryczny. Ta preferencja wyartykulowana przez progresyw-
ne elity spoteczne i wsparta dzialaniem aparatu urzedniczego Komisji UE prze-
obrazila si¢ w administracyjnie opublikowang regulacje, ktéra doprowadzi do
przymusowego stosowania nowej koncepcji Auto 4.ZERQ, istotnie odrdzniajacej
si¢ od koncepcji CASE. Wytyczony kierunek zmian ma wykreowaé sytuacje,
w ktorej przemyst motoryzacyjny oraz motoryzacja indywidualna wpisza si¢ w rea-
lizacje celu polityki publicznej okreslanej jako net ZERO. W trakcie produkcji
wszystkich czgéci oraz montazu catego pojazdu majg by¢ podjete dziatania pro-
wadzace do zbilansowania emisji i absorpcji CO,, a podczas eksploatacji pojazdow

16 https://www.nzz.ch/mobilitaet/apple-schraubt-auto-plaene-zurueck-nur-noch-teilautonom-

-1d.1715955?mktcid=nled&mktcval=162&kid=nl162_2022-12-9&ga=1.
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do wyeliminowania emisji CO,. W formie decyzji politycznej w Europie zdecy-
dowano o wprowadzeniu administracyjnego przymusu (prawie catkowitego) wy-
eliminowania emisji CO, w 2050 r., a rozwigzaniem prowadzacym do tego celu
jest juz ogloszony zakaz rejestrowania po raz pierwszy samochoddéw emisyjnych
od 2035 r.

Decyzje polityczne i zwigzane z nimi nowe regulacje prawne UE zostaly
podjete w 2022 r. bez przygotowania kompleksowej analizy zdolno$ci przemyshu
do wprowadzania oczekiwanych innowacji do produkcji masowej. Uznano, ze
komunikaty przekazywane przez producentdéw samochodow, w ktorych opisywane
sa nowe rozwigzania, sg przekonujacym potwierdzeniem, ze zakres i tempo wdra-
zania innowacji beda wystarczajace dla zrealizowania zaktadanego harmonogramu
zmian strukturalnych. Nie zostata takze przygotowana kalkulacja sumy mikroeko-
nomicznych skutkéw zadekretowanych zmian. Brak jest rozpoznania, jakie poten-
cjalne korzysci i koszty zostang poniesione przez gospodarstwa konsumenckie,
a takze jakie przychody i koszty wystapia u podmiotow gospodarczych aktywnych
w ekosystemie motoryzacji indywidualnej, w tym przez producentdw przemystu
motoryzacyjnego i ich dostawcoOw oraz przez operatorow sektora elektroenerge-
tycznego.

Istnieje ryzyko, ze podjete juz w UE decyzje polityczno-administracyjne nie
znajda niezb¢dnego wsparcia wtadz publicznych w niektorych krajach cztonkow-
skich oraz aprobaty duzych grup spotecznych wsrdéd ludnosci w wigkszosci krajow
cztonkowskich Unii. Przeprowadzone w 2022 r. badania nastrojow spotecznych
i percepcji decyzji wladz publicznych w szerokich kregach spotecznych w Europie
Zachodniej wskazuja, ze coraz wigksza grupa ludnos$ci deklaruje brak zrozumienia
dla decyzji podejmowanych przez te wtadze. Wyniki tych badan wskazuja jedno-
czesnie, ze jedynie mniejszos¢ ludnosci rozumie sens tych decyzji i je akceptuje.
W $wietle wynikow tych badan mozna wyrazi¢ watpliwo$¢ czy konsumenci w Eu-
ropie beda zmienia¢ swojg postawe zgodnie z celami wytyczonymi przez polityki
publiczne. Bez tej zmiany nie dojdzie do ujawnienia si¢ wystarczajaco duzego
efektywnego popytu gospodarstw konsumenckich, ktory jest niezbedny dla sfinan-
sowania operacji zastgpienia pojazdow generacji Auto 1.0 samochodami osobo-
wymi nowej generacji. W listopadzie 2022 r. opublikowany zostat raport
niemieckiego osrodka badan rynku motoryzacyjnego CAR, w ktorym przewiduje
si¢, ze wbrew oczekiwaniom politykéw i aktywistow spolecznych, w 2024 r.
w Niemczech nastapi spadek udziatu samochodoéw bateryjnych w ogdlne;j liczbie
rejestrowanych nowych samochodow do 12% (gdy rekordowo wysoki udziat 28%
osiagnigto w 2022 r.). Takze dla rynku chinskiego — wspotczesnie najwigkszego na
$wiecie rynku krajowego — prognozy na najblizsze lata nie sa optymistyczne, gdyz
wraz ze spadkiem dynamiki wzrostu gospodarczego w ChRL oczekiwane jest
ochtodzenie na rynku motoryzacyjnym, wynikajgce ze spodziewanego ogranicze-
nia subwencji przy zakupie pojazdéw BEV.
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Zrédla niestabilnosci $ciezki dojscia
do wdrozenia koncepcji Auto 4.ZERO

Auto 1.0 dominuje na ulicach i drogach w Europie, flota pojazdéw tej genera-
cji na kontynencie byta szacowana w 2020 r. na 246,3 mln sztuk'’, co stanowi
17,0% liczby wszystkich samochodéw osobowych na catym $wiecie'®. Sredni
wiek samochodow osobowych w poszczegodlnych krajach UE waha si¢ od
6,7 lat (w Luksemburgu) do 17,0 lat (na Litwie)'?, co oznacza, ze obok pojazdow
nowych na drogach poruszajg si¢ pojazdy wytworzone w Il potowie XX w. Samo-
chdd jest waznym zasobem rzeczowym w gospodarstwie domowym, o czym
$wiadczy wysoka warto$¢ wspotczynnika liczby samochodow przypadajacych na
1000 mieszkancow. W Polsce warto$¢ tego wspotczynnika, wynoszaca 774 sztu-
ki’, jest jedna z najwyzszych w Europie. Odczytujac ten wspotczynnik konieczne
jest uwzglednienie faktu, ze jedna osoba dysponujaca wigcej niz jednym pojazdem
moze si¢ porusza¢ tylko jednym z nich, zatem w ruchu na drogach uczestniczy
réwnoczes$nie tylko czes$¢ calej floty. Do zjawiska kongestii dochodzi tylko w tych
przedziatach czasowych, kiedy wiecej uzytkownikow korzysta ze swoich samo-
chodéw niz wynosi zdolno$¢ przepustowa odcinka lub wezta drogowego, na kté-
rym si¢ znajduja.

Atrakcyjnos¢ samochodu determinujg dwa podstawowe czynniki: (1) uzytecz-
no$¢ oraz (2) poziom tacznych wydatkéw na nabycie i eksploatacje. Uzytecznosc
jest cecha oceniang w sposob subiektywny i relacyjny. W gospodarstwie rodzinnym
uzyteczno$¢ jest uzalezniona od wielko$ci oraz struktury potrzeb mobilnosci, a takze
od emocjonalnego traktowania samochodu osobowego jako czynnika ksztattujacego
prestiz i satysfakcje wlasciciela. Satysfakcja ma szczegoélne znaczenie, gdyz samo-
chdd osobowy jest w gospodarstwie konsumenckim drugim co do wartosci wydat-
kiem na dobra trwate (po mieszkaniu i jego wyposazeniu). W dyskusji o mozliwosci
aprobaty dla nowego dobra, za jakie jest traktowany BEV jako alternatywne dobro
wobec pojazdu ICE podkreslana jest sklonno$¢ przywiazania si¢ konsumentéow do
znanego od dziesiecioleci pojazdu spalinowego i sposobu jego eksploatacji i serwi-
sowania. Jednocze$nie zwraca si¢ uwage na potencjalng nieuftnos¢ do nowych
produktow, ktéra moze by¢ pokonana, ale takze poglebiona®'. Zalezy to od spo-

Raport ACEA 2022. https://www.acea.auto/publication/report-vehicles-in-use-europe-2022/
Liczba samochodoéw osobowych na catym $wiecie jest szacowana na 1,446 mld sztuk. https://
www.pd.com.au/blogs/how-many-cars-in-the-world/ (22.04.2022).

W Polsce $redni wiek w 2021 r. wynosit 14,3 lat.

Warto§¢ tego wspolczynnika dla Polski jest uznawana za zawyzona, dostgpne sa takze
szacunki, ze faktycznie jest eksploatowane mniej samochodéw niz podawane w raportach
24 min sztuk. Jesli roznica wynosi ok. 20%, to wskaznik wynositby ponizej 600 sztuk, co
dawatoby warto$¢ wspotczynnika poréwnywalng z Niemcami (622), Grecja (698) i Belgia
(592). https://www.autobaza.pl/page/portal/news/liczba-samochodow-w-polsce-747-aut-na-
-1000-mieszkancow/ (4.12.2022).

R. Fusaro, L. Rahilly, Electric vehicles are here and large-scale adoption is ... near?
McKinsey&Company, 2022, https://www.mckinsey.com/industries/automotive-and-assembly/
our-insights/electric-vehicles-are-here-and-large-scale-adoption-is-near (2.12.2022).
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tecznego odbioru nowego rozwigzania, ktore jest promowane przez wiladze pu-
bliczne i czgé¢ elit opiniotworczych z jednej strony oraz z drugiej strony moze
by¢ spontanicznie krytykowane przez osoby zniechecone pierwszymi do§wiadcze-
niami w uzytkowaniu BEV.

O cechach potrzeb mobilnosci decydujg réznorodne czynniki, w tym histo-
rycznie uksztaltowane relacje przestrzenne determinujace codzienne zycie. Bez-
dzietne malzenstwa oraz osoby samotne mieszkajace w centrach miast, gdzie jest
dostepny sprawny transport publiczny oraz sg stworzone warunki dla bezpiecznego
poruszania si¢ rowerem i innymi srodkami mikromobilno$ci*?, oceniajg relatywnie
nisko uzyteczno$¢ wynikajaca z posiadania wlasnego samochodu osobowego.
W $rodowisku mieszkancow aglomeracji te osoby stanowia mniejszo$¢, jednak
sa skuteczne w promowaniu swoich preferencji konsumenckich®®. Osoby w rodzi-
nach z dzie¢mi do 12 roku zycia (ktére nie moga si¢ samodzielnie poruszaé, np.
udajac si¢ do szkoly) oraz osoby o ograniczonych zdolnosciach do samodzielnego
poruszania si¢ pieszo lub na rowerze, posiadanie samochodu oceniajg wysoko,
przy czym ludno$¢ zamieszkujaca tereny poza centrami miast korzystanie z wlas-
nego samochodu uznaje jako niezbedne rozwigzanie zapobiegajace wykluczeniu
komunikacyjnemu. Te grupy ludnosci wspoélnie reprezentuja konserwatywng po-
stawe konsumenta, ktory jednoznacznie opowiada si¢ za utrzymaniem w ruchu
pojazdow starej generacji, przy czym te grupy stanowia wyrazng wigkszos¢ lud-
nosci w wielu krajach Europy, w tym w Polsce. Wsrdd argumentdw, ktoére sa
prezentowane w dyskusji o zaletach i wadach motoryzacji indywidualnej na uwage
zashuguje konstatacja, ze w Europie Zachodniej po 2005 r. wystapilo zjawisko
wygasni¢cia dynamiki wzrostu ruchu samochodéw osobowych, a przyczyng byto
naturalne osiagniecie poziomu zaspokojenia potrzeb mobilnosci**. Odwotujac sic
do tego zjawiska formutowany jest zatem poglad, ze od zmian strukturalnych
w systemach mobilnosci wazniejsze jest skoncentrowanie si¢ na eliminowaniu
z eksploatacji najstarszych samochodoéw spalinowych, ktore sa emitentem duzych
ilo$ci zanieczyszczen i gazéw cieplarnianych, i przyspieszeniu ich wymiany na
nowsze modele samochod6w z silnikami spalinowymi, spelniajacymi norme¢ Euro
6, a w przysztosci jeszcze bardziej rygorystyczng norme Euro 7. W Polsce skton-
no$¢ do uzytkowania samochodu osobowego jest szczegdlnie wysoka w coraz
liczniejszych regionach o relatywnie niskim poziomie rozwoju gospodarczego,
w ktorych rozszerza si¢ przestrzennie zjawisko braku dostepu do jakiejkolwiek
oferty operatoréow transportu publicznego. Wykorzystanie samochodu jest prefe-
rowane takze na terenach, ktore zostaly zabudowane w minionych trzech deka-

22 Do érodkéw mikromobilnoéci zaliczane sa coraz bardziej popularne: hulajnogi elektryczne,

rowery dostepne publicznie, inne urzadzenia z jednym lub kilkoma kotami, ktére sa napgdzane
przez cztowieka lub zamontowany silnik.

Swiadezy o tym wypowiedz Jana Mencwela z warszawskiego stowarzyszenia Miasto jest
moje. https://www.rp.pl/plus-minus/art37235491-jan-mencwel-polskie-elity-sa-przyspawane-
-do-aut (14.10.2022).

J. van der Waard, P. Jorritsma, B. Immers, New Drivers in Mobility: What Moves the Dutch in
2012 and Beyond? OECD-International Transport Forum, Delft 2012, s. 10.
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dach, a nie zostaly objete oferta tych operatorow. Jedng z przyczyn jest powstrzy-
mywanie si¢ wladz publicznych od zwigkszania funduszy na subwencjonowanie
dziatalno$ci operacyjnej tych operatorow, co de facto jest dziataniem sprzecznym
z wytyczonymi celami polityk publicznych.

W ostatnich latach konserwatywne postawy konsumenckie sg traktowane jako
niedojrzate, gdyz w opinii wielu przedstawicieli elit opiniotworczych obejmujg-
cych aktywistow ekologicznych (i wspierajacych ich politykéw) oraz naukowcow
i publicystow optowanie za utrzymaniem status quo w systemach obstugi potrzeb
mobilnosci jest przejawem braku wiedzy i zrozumienia dla wyzwan, ktore wigza
si¢ z narastaniem czgstotliwo$ci i wzrostem zakresu zjawisk niestabilno$ci klima-
tycznej. Dochodzi do coraz silniejszego zrdznicowania postaw spotecznych, jesli
z jednej strony narasta presja na przeprowadzenie transformacji energetycznej
w motoryzacji indywidualnej, a z drugiej strony ro$nie determinacja, aby utrzymac
dostep do relatywnie tanich, lecz szkodliwych dla §rodowiska tradycyjnych roz-
wigzan.

Kreujgc wizje zmian w perspektywie kolejnych dekad trzeba uwzgledni¢ dras-
tyczng zmiane¢ sytuacji makroekonomicznej w calej Europie, ktora w przesztosci
zostala wywolana wieloma czynnikami, a w pelnym zakresie ujawnita si¢ od
2018 r. W minionych trzech dekadach, tj. od zmian systemowych w Europie
Centralnej, wystepowata tendencja do wzrostu poziomu konsumpcji mieszkancow
calego kontynentu, co oznaczato, ze gospodarstwa domowe coraz latwiej mogty
wygospodarowac¢ $rodki z budzetu rodzinnego na zakup nowego samochodu, wy-
miang posiadanego samochodu na nowszy badz na zakup po raz pierwszy uzywa-
nego samochodu. Stabilne i wzrastajace wynagrodzenie zapewniato zdolno$¢ do
ponoszenia biezgcych kosztow utrzymania wlasnego samochodu. Gdy jednak na
jesieni 2018 r. na rynku paliw skokowo wzrosty ceny we Francji doszto do spek-
takularnego protestu spotecznego. Inicjatorami ruchu zéttych kamizelek byli
przedstawiciele matych miast i terendw wiejskich, ktorzy przeciwstawiali si¢ de-
cyzji o podwyzszeniu podatkow kreujacych wysokos¢ ceny oleju napedowego™.
Od lutego 2022 r., tj. po rozpoczeciu inwazji Rosji w Ukrainie, ceny nosnikow
energii ponownie bardzo wzrosty, przy czym zmiana cen dotyczyta nie tylko paliw
ptynnych, ale takze energii elektryczne;j.

Doswiadczenie europejskich kierowcow, ktorzy sa wiascicielami samocho-
dow, wskazuje, ze relatywnie stare pojazdy moga by¢ skutecznie serwisowane
przez wiele lat. Na tej podstawie moze by¢ formutowany scenariusz, ze w Europie
po 2035 r. przez wiele lat pozostanie w eksploatacji duza liczba samochodow
z silnikami spalinowymi. Sktonno$¢ do przedtuzania okresu ich eksploatacji be-
dzie tym wigksza w liczacej si¢ grupie mieszkancow UE, im bardziej bedzie
wzrasta¢ dysproporcja migdzy wydatkami na eksploatacje starych samochodow
a wydatkami, w tym na zakup i ubezpieczenie, nowych, relatywnie drogich lub
bardzo drogich samochoddéw bezemisyjnych. Jesli wladze polityczne i administra-
cyjne beda nasilaty presj¢ na pozbywanie si¢ starych pojazdow, np. wprowadzajac

25 Zob. https://pism.pl/publikacje/Protest_zoltych kamizelek we Francji (dostep 31.10.2022).
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nowe oplaty za wjazd do miast lub wymuszajac stosowanie podwyzszonych sta-
wek za polisy ubezpieczeniowe, to moze si¢ ujawni¢ coraz silniejszy opdr spo-
teczny przeciwko polityce wymuszania zmiany sposobu zaspokajania codziennych
potrzeb mobilnosci polegajacej na ograniczeniu uzytkowania samochodow starej
generacji.

W dyskusjach toczonych w ostatnich latach zwraca si¢ uwagg na potencjalne
ryzyko ograniczonego dostepu do stacji tadowania pojazdow BEV. Wydaje sie, ze
niedostatecznie uwzgledniane sg kwestie slabego rozwoju sieci energetycznych,
ktorych elementem na terenie o bardzo wysokim poziomie urbanizacji jest gesta,
ale w wielu aglomeracjach zaniedbana, sie¢ dystrybucyjna. W Niemczech podano,
ze na parkingach zlokalizowanych przy autostradach niezbedne be¢dzie utworzenie
400 wielostanowiskowych stacji tadowania, a moc urzadzen na kazdej z tych stacji
ma wynosi¢ tacznie 30 MW, co jest poréwnywalne z moca wszelkich odbiornikow
elektrycznych w miescie zamieszkatym przez 30 tys. osob. Laczna moc powyzej
10 GW urzadzen zainstalowanych w publicznych stacji tadowania bedzie stanowié
istotne obcigzenie dla systemu elektroenergetycznego istniejagcego w wielu kra-
jach, w tym w Polsce.

Naktady na modernizacj¢ i rozwdj tej sieci wymagaja dopiero skalkulowania,
a uzyskany wynik powinien by¢ ujety w budzecie publicznym przeznaczonym na
przeprowadzenie transformacji energetycznej w motoryzacji indywidualnej. Oczy-
wiScie zastgpowanie paliw ptynnych energia elektryczna jako nos$nikiem energii
wykorzystywanej w transporcie drogowym (takze zarobkowym transporcie rzeczy
w relacjach lokalnych, regionalnych i migdzyregionalnych) bedzie si¢ wigzac¢ ze
zwigkszeniem wielko$ci zuzywanej energii elektrycznej. Decyzja o upowszechnie-
niu pojazdow BEV po 2035 r. zostala jednak podjgta bez uwzglednienia tresci
planéw, w ktorych przewidziane jest zwickszenie potencjatu wytworczego sektora
elektroenergetycznego. Pominieto w ogoéle fakt, ze w niektorych krajach takich
planéw nie ma, a w krajach, w ktérych juz zostaty przygotowane, moga nastapic
wieloletnie opdznienia w realizacji projektow modernizacyjnych i rozwojowych
w calym sektorze elektroenergetycznym. Skoncentrowanie uwagi w mediach na
planach rozwoju potencjatu generowania energii elektrycznej z odnawialnych zro-
det energii (OZE) kreuje w spoteczenstwach bezzasadne przekonanie, ze bedzie
zapewnione zaspokojenie zwigkszonego zapotrzebowania na wykorzystanie ener-
gii elektrycznej. Pomijany jest fakt, ze w Europie zaledwie ok. 15% zuzywanej
energii w 2022 r. uzyskuje si¢ z OZE, a gros energii pozyskiwane jest z przetworow
ropy naftowej, gazu ziemnego i wegla (kamiennego i brunatnego)”’.

Oddzielnej analizy wymaga zachowanie przedsigbiorstw przemystu motoryza-
cyjnego. Na rynku $wiatowym pozostato jedynie kilku liczacych si¢ producentow
samochodow osobowych. Ich przedstawiciele w 2022 r. wielokrotnie komuniko-
wali gotowo$¢ do aktywnego uczestnictwa w transformacji energetycznej motory-
zacji indywidualnej. Te wypowiedzi nalezy traktowaé jako deklaracje, ktore nie sg

26 Zob. https://www.handelsblatt.com/meinung/kommentare/kommentar-der-chefoekonom-wars-

-das-mit-der-energiewende-/28785820.html (dostep 4.11.2022).
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jednak wigzacymi zobowigzaniami ztozonymi przez inwestorow oraz menedzerow
tego przemystu. Fundamentem funkcjonowania tych przedsigbiorstw jest utrzyma-
nie zdolno$ci do generowania zyskéw, czyli uzyskiwania sukcesoéw mikroekono-
micznych w krotkim horyzoncie czasu. Decydenci w tym sektorze przemystu sa
w pelni $§wiadomi, ze wyniki s3 w duzym stopniu uzaleznione od pozyskania od
wiadzy publicznej subwencji lub akceptacji tej wladzy dla unikania opodatkowa-
nia. Gdy Tesla byta jedynym producentem pojazdéw BEV, to przez kilka lat mogta
skutecznie uzyskiwa¢ srodki wsparcia o takiej wartosci, ktora przekraczata straty
bilansowe ponoszone w dziatalnosci operacyjnej. Zasilania finansowego jedno-
cze$nie wszystkich producentow — co moze by¢ niezbedne w kolejnych latach,
aby doprowadzi¢ do zwickszenia liczby produkowanych samochodéw BEV — nie
bedzie mogl zapewni¢ budzet zadnego panstwa na Swiecie. Perspektywa takiej
potrzeby moze wynika¢ z faktu, ze na rynku §wiatowym przewidywane sg ograni-
czenia w dostepie do wielu materiatow, np. litu, ktore sg niezbedne, aby produko-
waé dostatecznie duzo baterii oraz pojazdéw bezemisyjnych, spetniajagcych
standardy gospodarki o obiegu zamknigtym. Jesli rynek materiatowy bedzie nie-
zréwnowazony, to ceny surowcow beda wzrasta¢ i nie uda si¢ obnizy¢ kosztow
wytworzenia pojazdu BEV. Bezwzgledny lub wzgledny spadek wsparcia ze §rod-
kéw publicznych moze wywotaé dwie sytuacje: (1) producenci zaczng zmniejszac
produkcje i w sytuacji niedoboru nowych samochodéw wszystkich modeli na
rynku beda podwyzszaé ceny swoich produktow, albo (2) wtadze publiczne w Eu-
ropie zaczng liberalizowa¢ wprowadzone restrykcje, aby pozwoli¢ producentom
unika¢ (co najmniej niektérych) obcigzen zwigzanych z kontynuowaniem produk-
cji samochodow z silnikami spalinowymi i ich rejestrowania po raz pierwszy po
2035 1.

Scenariusze procesu upowszechniania samochodu osobowego
nowej generacji (w perspektywie 2040 r.)

Status wdrazania koncepcji pojazdu CASE w 2022 r. jest przedstawiony w ta-
beli 2.

Mozna przyjaé, ze bazowym scenariuszem wdrazania koncepcji pojazdu no-
wej generacji bedzie scenariusz upowszechniania pojazdéow BEV, przy zaniecha-
niu planow, ktore przewidywaty upowszechnienie pojazdéow CASE. Taki
scenariusz wpisuje si¢ w preferencje okreslone w decyzjach organow UE
z 2022 r. Ten scenariusz, wbrew deklaracjom sktadanym przez przedstawicieli
wiadzy publicznej oraz przemyshu motoryzacyjnego, nie doprowadzi jednak do
2030 r. do istotnego zwigkszenia udziatu BEV w calej flocie samochodéw osobo-
wych. Mozna wskaza¢ nastepujace okolicznosci, ktore prawdopodobnie sprawia,
ze liczba sprzedawanych BEV bedzie relatywnie niska w stosunku do wartosci
uwzglednianych w programie wspierania transformacji energetycznej w motoryza-
cji indywidualne;j:

226



Wojciech Paprocki

Samochdd przyszlosci (case i auto 4.zero)...

Tabela 2. Stan zaawansowania transformacji strukturalnej w ekosystemie motoryzacji
indywidualnej w 2022 r.

Cecha

Osiagniety stan wdrozenia

Bariery dalszych zmian

Usieciowienie

Ograniczony dostep producenta do
systemu pojazdu (np. Tesla).

Brak dostepu do publicznego syste-
mu wymiany danych miedzy pojaz-
dem a innymi pojazdami oraz
pojazdem a elementami infrastruk-
tury drogowe;.

Brak regulacji prawnych dotycza-
cych swobody rejestracji i transferu
danych, w tym tzw. danych wrazli-
wych o osobach jadacych samo-
chodem.

Nasilajaca si¢ konfrontacja migdzy
USA i ChRL stanowi zagrozenie, ze
wstrzymana zostanie wspotpraca,

a nastgpnie dostep do rynku chin-
skiego dla producentow z USA

i partneréw z Europy Zachodniej

z jednej strony oraz do rynku
amerykanskiego i europejskiego

dla producentéw z ChRL z drugiej
strony.

Brak sieci 5G (ktorej rozwdj jest
przewidziany do 2030 r., ale nie ma
jeszcze modelu ekonomicznego, kto
i z jakiego zrodla ma sfinansowaé
niezbedne inwestycje infrastruktu-
ralne).

Brak wiasnego oprogramowania po-
ktadowego, ktére miato zostaé za-
pewnione przez europejskich
producentow (np. VW, BMW, Mer-
cedes) i jednoczesnie brak woli z ich
strony do integracji oprogramowania
poktadowego z oprogramowaniem
oferowanym przez GAFAM?’,

Jazda autonomiczna
(w samochodach
osobowych porusza-
jacych si¢ po dro-
gach publicznych,
czyli w tzw. ruchu
mieszanym)

W coraz wigkszej grupie nowych
modeli wprowadzanych na rynek
instalowane sg wybrane rozwigzania
asystentow kierowcy; najbardziej
zaawansowane rozwigzania spehia-
ja kryteria ,,poziom 3”.
Upowszechnienie asystentow gtow-
nie w modelach premium oraz
innych modelach z wyposazeniem
oferowanym za doptata powoduje,
ze powstaje nowe zjawisko w ruchu
drogowym — mieszanego ruchu po-
jazdow, ktore sg sterowane z jedne;j
strony zgodnie z niedoskonalg logika
algorytmow, a z drugiej strony przez
reagujacych spontanicznie kierow-
cow.

Prace nad rozwigzaniami spelniaja-
cymi kryteria ,,poziom 4” oraz
,»poziom 5” sg kontynuowane, cho¢
liczba podmiotéw realizujacych
takie projekty kurczy si¢ coraz
bardziej.

Narasta watpliwo$¢, czy w perspek-
tywie kilku dekad mozliwe bedzie
wprowadzenie rozwigzan spetniaja-
cych kryteria ,,poziom 57, gdyz
interesariusze srodowiska motoryza-
cji indywidualnej takze w przyszios-
ci mogg nie by¢ gotowi do
dopuszczenia takiego rozwigzania na
drogach publicznych.

27

Wyzwaniem jest nie tylko uniknigcie uzaleznienia od Google (system operacyjny Android)

oraz Apple (OS), ale takze od nowych rozwigzan, ktére przyniesie rozwdj Metaversum.
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ulegta ograniczeniu na catym $wie-
cie, a zaden z nich nie przedstawit
raportu potwierdzajacego uzyskanie
w 2021 r. pozytywnego wyniku
komercyjnego.

Wszystkie oferty dostepne na rynku
ograniczajg wykorzystanie pojazdu
jedynie do zdefiniowanych, dos¢
ograniczonych terytorialnie centréw
aglomeracji.

Cecha Osiagniety stan wdrozenia Bariery dalszych zmian
Wspoldzielenie Liczba operatorow, ktorzy oferuja | Usluga korzystania z pojazdu na
pojazdu ustuge dostepu do poolu pojazddéw, |krotki czas, jedynie w obrebie po-

szczegodlnych aglomeracji, jest trak-
towana przez konsumentow jako
rozwigzanie niszowe.

Atrakcyjno$¢ cenowa oferty jest
relatywnie niska, gdyz substytutem
jest korzystanie z taksowek, w tym
z ushug Ubera i podobnych operato-
row.

Naped elektryczny

Produkcja samochodéow osobowych
z napedem elektrycznym (typu
BEV) stanowi nadal ponizej 10%
catej oferty producentow w skali
catego globu.

Potencjat producentow baterii jest
niewystarczajacy do szybkiego
zwigkszenia produkcji BEV, a moz-
liwosci jego rozbudowy sa limito-
wane brakiem dostgpu do surowcow,
w tym litu.

Cena samochodéw BEV jest nie-
atrakcyjna dla prawie catej zbioro-
wosci konsumentow — wyjatek
stanowia uzytkownicy samochodow
premium (cena pow. 80 tys. USD)
i wyzszej klasy wysokiej (np. Tesla
3, cena pow. 50 tys. USD).

Nie ma perspektyw, aby ceny BEV
ulegly istotnemu obnizeniu, co pro-
wadzi do podtrzymania zaintereso-
wania zakupem samochodow
spalinowych (ICE).

Niedostatecznie rozbudowana jest
sie¢ publicznych stacji tadowania,
przy czym brak dojrzatych projek-
tow, jak stworzy¢ taka sie¢ w duzych
osiedlach doméw wielorodzinnych
oraz sie¢ wzdtuz gtéwnych koryta-
rzy transportowych w Europie.

Zrodlo: opracowanie wlasne.

* spadek realnej wartoéci dochodéw ludnosci, ktéry w Europie trwa od 2020 r.
i utrzyma si¢ co najmniej przez kilka kolejnych lat, co doprowadzi od obnize-
nia sktonnosci konsumentéw do zakupu nowych samochodéw,

bezwzgledny wzrost (nominalnych) cen nowych samochodéw wszystkich mo-

deli, w tym BEV, wynikajacy ze wzrostu kosztow zaopatrzenia materiatowego
oraz kosztow procesu wytwarzania, spowoduje, ze producenci beda kontynuo-
wac polityke ograniczania produkcji tanszych modeli, aby sprzedajac modele
drozsze utrzymac relatywnie wysoka marze zysku,

» wraz ze wzrostem liczby eksploatowanych pojazdow BEV oraz ze wzrostem
udziatu wsrod nich pojazdéw uzytkowanych przez wiele lat, dostrzezone zos-
tang roznorodne, juz rozpoznane, ale jeszcze rzadko ujmowane w publikacjach
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medialnych, niedogodnosci w eksploatacji, przy czym beda to niedogodnosci

funkcjonalne oraz ekonomiczne.

Jesli scenariusz bazowy nie wystapi w Europie, to moze ujawnié si¢ scena-
riusz alternatywny, ktory obejmie nastgpujace procesy:

* w aglomeracjach nastgpi presja spoleczna na wzbogacenie oferty transportu
publicznego i mikromobilnosci, co moze wywotac na szczeblu samorzagdowym
spor, czy dostepne, ograniczone Srodki budzetu lokalnego skierowaé w wigk-
szej kwocie na dotowanie operatorow komunikacji publicznej, przy réwno-
czesnym ograniczeniu $rodkéw na rozbudowg sieci publicznych stacji
tadowania, ktore staja si¢ niezbedne dla obslugi powoli, ale systematycznie
zwigkszajacej si¢ floty pojazdow BEV,

* na obszarze poza aglomeracjami w calej Europie bgdzie dominowac eksploa-
tacja coraz starszej floty generacji Auto 1.0, ktéra bedzie utrzymujacym si¢
zroédlem emisji zardbwno zanieczyszczen Srodowiska, jak i COs.

W tym scenariuszu szczegdlnie negatywne zjawiska mogag wystapi¢ w Polsce
i tych krajach Europy, w ktorych tradycyjnie gospodarstwa konsumenckie prefe-
rowaly zakup uzywanych samochodéw z importu. Jesli w Europie Zachodniej
wydhuzy si¢ okres uzytkowania nowego samochodu, to obnizy si¢ podaz pojazdow
zarowno ICE, jak i BEV na rynku wtornym. To wymusi przedtuzenie eksploatacji
samochodow generacji Auto 1.0, co moze przynies¢ w Polsce przesunigcie $red-
niego wieku samochodéw osobowych poza granic¢ 20 lat. Ze strony przemystu
motoryzacyjnego moze nastapi¢ reakcja dostosowujaca zakres dziatalnosci do
zmieniajgcego si¢ rynku motoryzacyjnego, co przejawi si¢ zwigkszeniem poten-
cjatu produkcyjnego i regeneracyjnego czesci zamiennych do pojazdéow wyprodu-
kowanych w przesztosSci.

Scenariusz zmian w Polsce

Aby wyobrazi¢ sobie wyzwania zwigzane z realizacja scenariusza bazowego
transformacji energetycznej motoryzacji indywidualnej w Polsce nalezy wnikliwie
zapozna¢ si¢ z liczbami, ktore sg przedstawione w tabeli 3. W tym zestawieniu
oszacowane sg wielko$ci nakladow, ktore maja zostaé¢ sfinansowane z budzetow
gospodarstw konsumenckich.

Wartos¢ wydatkow, ktore sg niezbedne dla sfinansowania zakupoéw nowych
samochodow osobowych przez konsumentéw w Polsce w poszczegdlnych latach
czwartej dekady XXI w., zestawiona jest w tabeli 5. Zawarte tam warto$ci stano-
wig iloczyn danych ujetych w tabeli 4. oraz prognozowanej $redniej ceny samo-
chodu BEV. T¢ ceng przyjeto w wartosci 35 tys. euro, biorac pod uwagg, ze beda
dominowa¢ zakupy samochodéw matych (ok. 70%)>%, a udziat samochodéw $red-

28 Cena katalogowa Fiata 500 BEV w grudniu 2022 r. wynosita ok. 30.500 euro, gdy wersja

benzynowa kosztowata ok. 16.500 euro.
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Tabela 3. Kalkulacja naktadéw niezbednych do poniesienia w scenariuszu bazowym
transformacji energetycznej motoryzacji indywidualnej w Polsce (w perspektywie 2040 r.)

Dziatanie

Szacunek nakladow

Uwagi

Wymiana 50% samochodoéw
osobowych ICE na BEV,

tj. ok. 10 mln pojazdow,

o $redniej wartosci jednostko-
wej 35 tys. euro.

10 000 000 x 35 000 euro =
350 000 000 000 euro

Gospodarstwa konsumenckie
w Polsce w ciagu kazdego roku
(w okresie od 2031 do 2040)
musiatyby wyda¢ na zmiane
samochodu osobowego

ok. 170 mld ztotych.

Zbudowanie sieci publicznych
stacji tadowania o $redniej
gestosci jednego stanowiska na
10 pojazdéw BEV, tj. 1 min
stanowisk, a takze zainstalo-
wanie ok. 1 mln stacji prywat-
nych, przy koszcie instalacji
jednego stanowiska ok. 2 tys.
euro — inwestycje lokalne.

Rozwoj systemu elektroener-
getycznego w skali calego
kraju.

1 000 000 x 2 000 euro =

2 000 000 000 euro na stacje
publiczne

oraz

1 000 000 x 2 000 euro =

2 000 000 000 euro na stacje
prywatne

Inwestycje rzedu 100 mld zto-
tych rocznie

Z funduszy publicznych lub

z funduszy prywatnych sfinan-
sowane be¢da $rednio rocznie
instalacje stacji publicznych

o wartosci ok. 1 mld zlotych

i poréwnywalna kwota zosta-
nie wydana przez gospodar-
stwa konsumenckie na
instalacje stacji prywatnych

u posiadaczy samochodow
BEV, ktorzy mieszkaja w do-
mu jednorodzinnym z garazem
lub parkingiem na wiasnym
terenie.

Wydatki obcigzajace fundusze
publiczne oraz zwigkszajace
zadhuzenie operatorow systemu
elektroenergetycznego.

Zrodlo: opracowanie wiasne.

nich i premium bedzie wynosié¢ odpowiednio 25%2° i 5%°° w liczebnosci samo-
chodéw rejestrowanych po raz pierwszy. Uwzgledniane jest zjawisko domino-
wania zakupow flotowych (przez podmioty prowadzace dziatalno$¢ gospodarcza)
w grupie samochodow $rednich i premium, ale uznano te zakupy za zasilenie

Tabela 4. Prognoza liczby samochodéw osobowych rejestrowanych po raz pierwszy
w Polsce w latach 2031-2040, ktére beda nabywane przez gospodarstwa konsumenckie
(bez zakupow flotowych)

Zrodlo: opracowanie wlasne.

29
30

Cena katalogowa VW ID.4 wynosita w grudniu 2022 r. ok. 50.000 euro.
Cena katalogowa Porsche Taycan w grudniu 2022 r. miata warto$¢ od 100.000 euro.
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Tabela 5. Estymacja wydatkow gospodarstw konsumenckich w Polsce w latach 2031-2040
na zakup nowych samochodéw osobowych

Zrodlo: opracowanie wlasne.

potencjatu gospodarstw konsumentow, gdyz ,,samochod prezesa na noc stoi w ga-
razu w jego prywatnym domu, a nie na zakladowym parkingu”.

W przypadku spelnienia si¢ prognozy przygotowanej w SGH w 2022 r.
do 2030 r. flota samochodoéw BEV w Polsce zostanie powigkszona do 1 mln samo-
chodow bezemisyjnych, co begdzie stanowi¢ ok. 5% catej floty samochodéw oso-
bowych. Z danych, ktdre sg zawarte w tabeli 4. wynika, ze do 2040 r. ta flota moze
wzrosna¢ o 4,250 mln samochodéw BEV i osiggnie tacznie 5,250 pojazdow bez-
emisyjnych. Bedzie to stanowi¢ ok. 25% calej floty, przy zatozeniu, ze jej liczeb-
nos$¢ nie ulegnie istotnym zmianom przez okres 20 lat, tj. od 2021 r. do 2040 r.

Zwigkszenie udzialu pojazdow bezemisyjnych w Polsce, przy uwzglednieniu
wprowadzonego w 2035 r. zapowiadanego zakazu pierwszej rejestracji samocho-
dow ICE/HEV/PHEV, wymaga¢ bedzie wydatkowania na samochody BEV kwot
od 7 mld euro w 2031 r. do 22,750 mld euro w 2040 r. W tym czasie gospodarstwa
domowe utrzymaja wydatki na zywno$¢ na poziomie ok. 70 mld euro w 2020 r.
(przy zatozeniu cen statych dla okresu 2020-2040)*" oraz ok. 10 mld euro na
napoje alkoholowe. Jesli przyja¢, ze w gospodarstwach domowych wydatki na
zywnoS$¢ sg pozycja stata co do wartosci bezwzglednej, to zwickszenie wydatkow
na zakup nowych samochodéw osobowych wymagatoby istotnego zmniejszenia
wydatkow na inne dobra inwestycyjne oraz ustugi.

Jesli zakup samochodéw BEV od 2031 r. nie bedzie uznawany za wystarcza-
jaco atrakcyjny aby zmniejszy¢ wydatki na inne cele, to moze wystapi¢ zahamo-
wanie tempa wzrostu zakupow samochodéw BEV. Efektem — przy utrzymywaniu
si¢ liczebnos$ci catej floty — byloby odpowiednie wydhuzanie czasu eksploatacji
samochodow ICE/HEV/PHEV.

Podsumowanie

Na jesieni 2022 r. pojawily si¢ pierwsze ostrzezenia, ze gospodarka chinska
z jednej strony, oraz gospodarki USA i krajéw Europy, a takze Japonii, Korei Pd.
1 innych krajow z r6znych kontynentéw z drugiej strony, beda coraz bardziej ograni-

31 https://retailmarketexperts.com/aktualnosci/raport-pmr-rynek-spozyweczy-przekroczy-350-

-mld-zl-w-2025-1/ (22.11.22).
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czaly wspolprace gospodarcza®2. Istnieje zagrozenie, ze pojazdy nowej generacji nie
beda wzajemnie dopuszczane na oba rynki. Jesli wzajemna wspotpraca ma zostac
coraz bardziej ograniczona, to tempo rozwoju produktéw przemystu motoryzacyj-
nego w obu blokach gospodarczych: chinskim i ,,pozachinskim” zostanie ostabione.

W debacie o przebiegu transformacji energetycznej w motoryzacji indywidual-
nej w perspektywie 2040 r. nalezy uwzglednic¢ nastgpujace okolicznosci:

» wladze publiczne i przemyst motoryzacyjny w drugiej dekadzie XXI w.
obiecatly konsumentom zwigkszenie podazy samochodow nowej generacji,
ktore miaty mie¢ cechy CASE, a w 2022 r. jest wiadomo, ze wiele tych
obietnic nie zostanie spetnionych w perspektywie 2030 r., a nawet w per-
spektywie 2040 r.;

* w 2022 r. wiadomo juz, ze w trzeciej dekadzie XXI w. przemyst motoryza-

cyjny bedzie si¢ koncentrowac na upowszechnianiu samochodéw BEV, ale
nie ma podstaw, aby przewidywac, ze europejscy producenci w 2035 r.
zaprzestang produkcji samochodéw ICE/HEV/PHEV, ktére mogg trafia¢
zarowno do konsumentdéw poza terytorium UE, jak i wewnatrz UE (jesli
dosztoby do zawieszenia decyzji UE o zakazie rejestracji takich samocho-
déw od 2035 1.);
prognozy dla przemyshi motoryzacyjnego na lata 2023-2025 przewiduja, ze
tempo wzrostu produkcji pojazdow BEV bedzie znacznie mniejsze niz w la-
tach 2020-2022, co wynika z niedostatecznej dynamiki rozwoju produkcji
baterii trakcyjnych — przyczyna sa ogromne problemy z dostgpem do surow-
cOw (m.in. litu) oraz narastajgce watpliwosci, czy pozyskiwanie tych surow-
cOw nie bedzie stanowilo nadmiernego obcigzenia $rodowiska naturalnego;
presja spoteczna elit europejskich i progresywne programy europejskich
grup politycznych sg czynnikami, ktére doprowadzily do ogloszenia w UE
decyzji o zakazie rejestrowania po raz pierwszy samochodéow ICE/HEV/
PHEV od 2035 r., cho¢ podjecie tej decyzji nie zostalo poprzedzone wy-
starczajgco wnikliwg analizg zmian, ktére bedg dotyczy¢ zachowania kon-
sumentow oraz producentow samochodow osobowych BEV, a takze
interesariuszy systemu elektroenergetycznego, w tym producentdw energii
elektrycznej z OZE;
w krajach UE, w ktérych przychdd per capita utrzymuje si¢ ponizej Sredniej
warto$ci europejskiej, brak zdolnosci do zakupu nowych samochodow BEV
moze doprowadzi¢ do istotnego wydtuzenia $redniego wieku eksploatowa-
nych samochodow ICE/HEV/PHEV.

Ostatecznym efektem nadmiernego forsowania samochodéw BEV w UE moze
by¢ relatywne pogorszenie sytuacji ekologicznej w wielu krajach, gdyz wydtuzona
eksploatacja coraz starszych samochodéw ICE/HEV/PHEV przyczyni si¢ do
zwickszenia emisji zanieczyszczen oraz w ogdle nie przyczyni si¢ do redukcji

32 N. Roubini (2022), Megathreats: The Ten Trends that Imperil Our Future, and How to Survive
them.
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emisji CO,. W rezultacie okaze si¢, ze polityki publiczne prowadzone w UE sa
kontraproduktywne w stosunku do celéw tych polityk.

Mozna przewidywac, ze w latach 2024-2025 na forum UE, po ukonstytuowa-
niu si¢ agend UE po wyborach do Parlamentu Europejskiego przeprowadzonych
w 2024 r., tres¢ polityk publicznych zostanie poddana krytycznej analizie. Wyniki
tej analizy mogg sktoni¢ do skorygowania regulacji odnoszacych si¢ do motoryza-
cji indywidualnej oraz do rozwoju sieci publicznych stacji tadowania samochodow
BEV.
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