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AAA SOB/ESKIEGO Koniec elektromobilnosci?

»Nie mozemy ryzykowad, ze transformacja doprowadzi do zatamania
naszej gtldwnej gatezi gospodarki” - w ten sposdéb kanclerz Merz wyrazit
swoje stanowisko w sprawie potrzeby przesuniecia terminu zakonczenia
produkcji aut z silnikami spalinowymi, wyznaczonego na 2035 r. Prezes
Mercedesa Ola Kallenius ostrzegat przed ,,.zniecheceniem konsumentow i
zagrozeniem dla miejsc pracy”, wtérowat mu prezes BMW Olivier Zipse,
nazywajac zakaz ,,wielkim btedem”. Podobne gtosy stychac z innych stron
tej najpotezniejszej ze wszystkich europejskich branz - dajacej 8 proc PKB
UE i zatrudnienie dla 30 min ludzi. Czyzby nastepowat zmierzch
elektromobilnosci? Retoryki nie nalezy myli¢ z realiami a te podyktowane
sa poziomem inwestycji w branze, osiagnieciem efektu skali i impulsem
do technologicznego rozwoju. Pogtoski o Smierci nowej mobilnosci sa wiec
mocho przesadzone.

~Where is Viktor? We love Viktor. You are fantastic. He’s a great leader.
We’re behind you 100 percent. That’s Hungary.” Prezydent D.Trump o
Viktorze Orbanie - ktdry jest gtdwnym partnerem Chin w Europie
Srodkowo-Wschodniej, w tym w dziedzinie sciggania wielkich inwestycji w
sektorze elektromobilnosci.

Swoich niemieckich kolegdéw nie popart Olivier Blume, Prezes Volkswagena, ktéry
wskazat jedynie na koniecznos¢ obnizenia kosztéw i zapowiedziat wrecz
przyspieszenie bezemisyjnej mobilnosci w 2026 r. Zdania nie zmieniajg Szwedzi,
Francuzi czy Hiszpanie. Cata dyskusja bierze sie stad, iz wzorem minionych dwdch
dekad, gdy na pytania, jak rozwigzywac¢ problemy transformacji energetycznej
padata tylko jednak odpowiedz - , przyspieszy¢ - przywédcy UE przygotowuja sie
do kolejnej tury rozméw nad bardziej ambitnymi celami klimatycznymi na 2040 r.
Chodzi wiec raczej o refleksje nad tempem zmian a nie nad kierunkiem. Taka
dyskusja nie moze dziwi¢, gdy z jednej strony europejscy producenci przespali
zmiany technologiczne, nowe trendy biorgc za chwilowy kaprys, z drugiej sg dzisiaj
w kleszczach miedzy chinskg konkurencjg a amerykanskimi ctami. Bez wydtuzenia
produkcji w konkurencyjnym wobec Chihczykdéw segmencie rynku automotive,
europejskiej branzy grozi strukturalny kryzys.

Elektromobilnos¢ wciaz na fali

Trendu nie doczytuje sie na podstawie doniesieh z ostatniego kwartatu, a raczej z
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analizy lat czy dekady, biorgc pod uwage szereg czynnikdw gospodarczych a nie
poszczegdblne lideréw srodowiska. Warto wiec spojrze¢ na branze samochodowg z
szerszej perspektywy. Dynamiczny wzrost udziatu samochoddw elektrycznych (EV)
w sprzedazy nowych aut na kluczowych rynkach swiata - szczegdlnie w Europie,
Chinach i Stanach Zjednoczonych trwa od potowy dekady a przygotowania do tej
ekspansji trwaty znacznie dtuzej. W 2023 r. prawie co piaty sprzedawany samochéd
na swiecie byt elektryczny (18% globalnej sprzedazy, dwukrotnie wiecej niz dwa lata
wczesniej). W samej Unii Europejskiej pojazdy elektryczne stanowity ok. 22%
wszystkich nowych samochodéw osobowych kupionych w 2023 r., w Chinach udziat
ten siegnat niemal 40%, a w USA okoto 9%. Dla poréwnania jeszcze kilka lat temu
wskazniki te byty kilkukrotnie nizsze - np. w 2017 r. samochody elektryczne
stanowity tylko ~2% sprzedazy w Europie i Chinach oraz ok. 1% w USA, podczas gdy
obecnie méwimy o kilkunastu-kilkudziesieciu procentach. Taki skok pokazuje, jak
szybko nastepuje elektryfikacja motoryzacji.

Global Electric Car Sales
Nearly Triple in Three Years

Global registrations of electric vehicles
(incl. plug-in hybrids), by region
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* Incl. passenger cars and light commercial vehicles (vans, light trucks)

Source: EV-volumes.com via IEA

statista¥%a

Materiat pobrany ze strony Instytutu Sobieskiego, sobieski.org.pl, autor: Barttomiej
Pawlak.



99O /NSTYTUT

AAA SOB/ESKIEGO Koniec elektromobilnosci?

W Europie tempo wzrostu przyspieszyto zwtaszcza po 2020 r., m.in. dzieki
zaostrzonym normom emisji COz dla producentéw aut i systemom doptat. Udziat EV
w UE wzrést z ok. 3,6% w 2019 r. do ~11% w 2020 (pomimo spadku catego rynku w
pandemii) i ponad 22% w 2023. Chiny, dysponujace najwiekszym rynkiem
samochodowym Swiata, odnotowaty jeszcze bardziej imponujgcy skok - z ok. 5% w
2020 r. do blisko 40% w 2023 . Oznacza to, ze niemal co drugie nowe auto
kupowane obecnie w Chinach jest pojazdem elektrycznym (wliczajgc hybrydy plug-
in). Stany Zjednoczone startowaty z nizszego poziomu, ale i tam nastepuje wyrazny
postep - z ~2% udziatu EV w 2018 r. do ~10% w 2023 r. Te trendy jednoznacznie
pokazujg globalny zwrot w kierunku elektromobilnosci.

Co wazne, sprzedaz samochodéw elektrycznych rosnie nie tylko procentowo, ale i w
ujeciu bezwzglednym. W 2023 r. na swiecie sprzedano ok. 14 milionéw aut
elektrycznych - az 95% globalnej sprzedazy skoncentrowane jest w Chinach,
Europie i USA . Chiny byty najwiekszym rynkiem (ponad 8 min sprzedanych EV),
Europa drugim (~3 mlIn), a USA trzecim (~1,4 mln). Dynamiczny wzrost popytu ma
charakter samonapedzajacy sie: rosngca skala produkcji obniza koszty, zwieksza
wybdér modeli i zasiegi pojazddéw, co przycigga kolejnych klientéw. W Norwegii -
pionierze elektromobilnosci - juz ponad 90% nowych aut to EV, co pokazuje, jaki
poziom nasycenia jest osiggalny.

Coraz wiecej tadowarek

Tak szybki przyrost liczby ,elektrykéw” wymaga réwnolegtego inwestowania w
infrastrukture tadowania. ROéwniez na tym polu wida¢ ogromne naktady i tempo
rozwoju, zwtaszcza w Europie i Chinach. W Europie, gdzie kierunkiem rozwoju sieci
tadowania steruje m.in. nowe unijne rozporzadzenie AFIR (Alternative Fuels
Infrastructure Regulation)™, obowigzujace od kwietnia 2024 r., liczba publicznych
punktéw tadowania przekroczyta w 2024 r. poziom 1 miliona, co oznacza wzrost o
35% w poréwnaniu z 2023 r. Dla poréwnania, na koniec 2020 r. w UE byto ok. 300
tys. publicznych tadowarek, a pod koniec 2023 r. juz 632 tys. (z czego 153 tys.
zainstalowano tylko w 2023 r.!). Mimo tego, aby sprostac rosngcej liczbie EV,
potrzebne s dalsze inwestycje - Komisja Europejska wymaga osiggniecia 3,5
miliona publicznych punktéw tadowania do 2030 r., a wedtug branzy motoryzacyjnej
realne zapotrzebowanie moze siega¢ nawet ~8,8 miliona punktéw do konca dekady.
Oznacza to koniecznos¢ instalowania setek tysiecy tadowarek rocznie w catej UE.
Warto doda¢, ze dzis tylko ok. 13,5% europejskich stacji to tadowarki szybkie
(powyzej 22 kW), reszta to wolniejsze tadowarki AC - w najblizszych latach bedzie
rosta liczba zwtaszcza stacji wysokiej mocy przy autostradach, zgodnie z nowymi
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wymogami unijnymi (o czym ponizej).

W Stanach Zjednoczonych przyspieszenie rozwoju infrastruktury tadowania
nastgpito za sprawg Superchargeréw Tesli i zachet finansowych, stworzonych przez
poprzednig administracje. Tylko w 2024 taczna liczba publicznych tadowarek
wzrosta o ok. 20% rok do roku, zblizajgc sie do 200 tysiecy punktéw. Dla
poréwnania, jeszcze w 2020 r. byto ich ok. 100 tys. Rzgd USA wyznaczyt jednak
ambitne cele, np. do 2030 r. sie¢ 500 tys. stacji finansowanych ze wsparciem
federalnym i dzieki ogromnym inwestycjom prywatnym.

One Big Beautiful Bill Act z lipca br zlikwidowat badz ograniczyt wiekszos¢
federalnych zachet zwiazanych z zielona transformacja, co spowoduje, ze
catly rynek elektromobilnosci - zgodnie z intencja administracji prez
D.Trumpa - bedzie sie musiat dostosowac do warunkow rynkowych. W
przypadku infrastruktury tadowania wprowadzono roczne vacatio legis.
Moze to spowodowad, iz dalszy rozwoj infrastruktury tadowania spocznie
na barkach producentéw EV a nie na niezaleznych operatorach. Generalnie
strategia obecnej administracji jest odejscie do ulg konsumenckich na
rzecz wspierania rozwoju rodzimych technologii.

Chiny dysponujg zdecydowanie najwiekszg infrastruktura tadowania na Swiecie - to
efekt skali rynku i konsekwentnej polityki wsparcia. W latach 2020-2024 dwie
trzecie nowych stacji na Swiecie powstato wtasnie w Chinach. Juz w potowie 2019 r.
Chiny osiggnety milion publicznych punktéw, a pod koniec 2022 r. moc
zainstalowana we wszystkich chinskich tadowarkach publicznych przekroczyta 56
GW, co byto trzykrotnoscig mocy dostepnej w Europie.

W efekcie tak ogromnych inwestycji w trzy kluczowe rynki, tadowanie pojazdu
elektrycznego staje sie coraz tatwiejsze. W Europie juz teraz na 75% gtéwnych
autostrad (TEN-T) stacje szybkiego tadowania (=150 kW) dostepne sg co ~50 km.
Zaréwno UE, jak i USA oraz Chiny przewidujg dalsze miliardowe naktady na
infrastrukture w najblizszych latach, co ma usuna¢ bariery dla uzytkownikéw EV
zwigzane z zasiegiem i dostepnoscig tadowania.

Ogromna pomoc publiczna, regulacyjna i instytucjonalna

Chiny od lat pozostajg liderem systemu wsparcia, ktéry de facto wykreowat cata,
nowa gataz przemystu Panstwa Srodka; dotujg zakup EV, wspieraja finansowo
producentéw i chronig rynek wewnetrzny - skutkiem jest dominacja chinskich firm w
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tancuchu dostaw - ok. 80% wzrostu globalnych mocy produkcji baterii w ostatnich
15 latach przypadto na Chiny.

Unia Europejska, w ramach pakietu Fit for 55, de facto przesadzita o przejsciu na
pojazdy bezemisyjne - najbardziej rygorystycznym elementem jest prawny zakaz -
wokoét ktérego tyczy sie dzisiaj dyskusja - sprzedazy nowych aut spalinowych od
2035 r. Co wiecej, posrednie cele zaktadajg 55% redukcji emisji CO2 nowych aut juz
do 2030 r. wzgledem 2021, co praktycznie zmusza producentéw do znaczacego
udziatu EV w swojej ofercie duzo wczesniej niz 2035. Unijne fundusze, np.
Instrument na rzecz Odbudowy i Zwiekszania Odpornosci, wspierajg rozwoj fabryk
baterii i komponentéw w Europie, a programy doptat w wielu krajach zachecajg
konsumentéw do zakupu EV.

Stany Zjednoczone z kolei uruchomity w ramach ustawy Inflation Reduction Act -
dzis bardzo okrojonej - dziesigtki miliardéw dolaréw na ulgi podatkowe przy
zakupie aut elektrycznych i - co kluczowe - na dotacje dla firm budujgcych w USA
fabryki baterii, pojazdéw, komponentéw i technologii. W efekcie ogtoszono juz
budowe kilkudziesieciu nowych zaktadéw w USA - szacuje sie, ze od 2021 r.
zapowiedziano inwestycje o wartosci ponad 200 mld USD w amerykanhski taficuch
dostaw EV. Mimo, ze w ostatnim czasie ogranicza sie dotacje i ulgi, udziat w rynku
pojazddéw bateryjnych rosnie rok do roku. Dla Stanéw Zjednoczonych to nie tylko
kwestia ,zazielenienia” motoryzacji, w podejsciu do ktérej administracja Trumpa
rézni sie od ekipy Bidena - ale element wyscigu technologicznego z Chinami, ktére
opanowaty wiekszos¢ technologii zwigzanych z zielong transformacjg ale w obszarze
produkcji baterii, systemow zarzgdzania bateriami i samochodéw to Tesla przez
ostatnig dekade wyprzedzata swoich chinskich rywali. Co ciekawe, prez. Biden
wspierat transformacje energetyczna motywujac to uniezaleznieniem sie
od Chin i podobnie uzasadnia swoje odmienne decyzje... prez. Trump,
twierdzac, ze ogranicza de facto wsparcie dla chinskiej ekspansiji.

W rezultacie wielu analitykdéw wskazuje, ze EV osiggnety tzw. ,escape velocity” -
czyli tempo wzrostu i skale, przy ktérej dalsza ekspansja napedza sie sama. Nawet
ewentualne spowolnienie gospodarcze czy krétkoterminowe decyzje polityczne czy
ograniczanie dotacji i ulg, nie wskazujg na odwrdcenie sie diugofalowego kursu.

Dla kierowcdw oznacza to rosngcqg dostepnosc tanszych i lepszych samochodow
elektrycznych, a dla krajéw takich jak Polska - koniecznos¢ dostosowania sie do
zmian, bo globalny przemyst automotive coraz mniej uwagi bedzie przyktadat do
rozwoju technologii spalinowych. Trend elektryfikacji jest umacniany jednoczesnie
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przez wzgledy ekologiczne (redukcja emisji COz i zanieczyszczen) oraz przez postep
techniczny czynigcy EV coraz bardziej atrakcyjnymi.

Coraz lepsze i coraz tansze baterie

Jednym z kluczowych czynnikéw napedzajacych rozwoj elektromobilnosci jest
gwattowny spadek cen baterii trakcyjnych. Baterie to najdrozszy komponent
pojazdu elektrycznego, wiec ich potanienie przektada sie na spadek cen samych
aut. W ciggu ostatniej dekady dokonano tutaj imponujgcego postepu. Sredni koszt
pakietu baterii litowo-jonowej (na poziomie catej baterii w samochodzie) zmniejszyt
sie 0 ok. 90%, innymi stowy, jesli w 2010 r. typowa bateria o pojemnosci 50 kWh
kosztowata producenta ponad 50-60 tys. USD, to dzis podobna bateria kosztuje ok.
6-7 tys. USD. Ten olbrzymi spadek wynika z efektu skali (masowa produkcja w
ogromnych fabrykach), udoskonalen technologicznych (nowe chemie ogniw,
ulepszona gestos¢ energii) oraz optymalizacji procesu produkcji.

Spadajagce ceny baterii majg bezposredni wptyw na cene samochodéw
elektrycznych®.. Jeszcze dekade temu koszt baterii w popularnym modelu (np. ~24
kWh w pierwszym Nissanie Leaf) stanowit niemal potowe ceny auta. Dzi$ bateria
~60-80 kWh do rodzinnego elektryka kosztuje producenta ok. 10-15 tys. $, co
pozwala oferowac pojazdy w cenach poréwnywalnych (po uwzglednieniu
catkowitych kosztéw uzytkowania) z samochodami spalinowymi. Wedtug analiz
BloombergNEF, srednia cena nowego elektrycznego sedana/kombi klasy srednigj
zréwna sie z ceng odpowiadajgcego auta benzynowego juz okoto 2026 roku (bez
doptat) - wtasnie dzieki tanszym bateriom i korzysciom skali. Popularny dzis
samochdd elektryczny za ok. 35-40 tys. euro ma baterie 60-70 kWh pozwalajgca na
~400 km realnego zasiegu, podczas gdy 10 lat temu za podobng kwote (po
uwzglednieniu inflacji) dostepne byty jedynie mate miejskie EV o zasiegu 100-150
km.

Technologie bateryjne to takze zrédto rywalizacji amerykansko-chinskiej dlatego na
konferencji prasowej w lutym br, Donald Trump powiedziat, iz ,,nie bedziemy juz
rozdawac pieniedzy podatnika amerykanskiego na chinskie samochody elektryczne.
Zbudujemy nasze wtasne baterie tu na miejscu, z amerykanhskiej energii i
amerykanskimi rekoma”. Dlatego Departament Energii caty czas wspiera te gataz
przemystu ,grantami strategicznymi”.
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Elektromobilnos¢ jako zrodto nowych technologii

Panuje do$¢ powszechna opinia, ze po 120 latach dopracowywania silnikéw
spalinowych - wiemy juz o nich wszystko ale tez mozliwos$¢ postepu technicznego
osiggneta swoj kres. Pod tym wzgledem elektromobilnos¢ jest kopalnig mozliwosci i
akceleratorem nowych technologii. Co istotne - o ile prez. Trump obcigt system
wsparcia dla infrastruktury tadowania i ulgi przy zakupie samochodéw elektrycznych
- w przypadku baterii nadal chce wspierac firmy, ktére inwestujg w rozwoj
technologii.

Po pierwsze same pojazdy, ktére konkurujg ceng w stosunku do zasiegu,
szybkoscig tadowania, infotainment, iloscig aplikacji. Samochody elektryczne to inna
filozofia produkcji, inne komponenty i inne oczekiwania konsumenckie. Trend
wyznaczyta Tesla i chociaz konkurencja depcze jej po pietach to koncern Elona
Muska mozne ztapac drugie , drugie zycie”, gdy na szerszg skale dopuszczone
zostang systemy autonomicznej jazdy. Nie bez przyczyny firma takséwkowa Waymo
wykorzystuje pojazdy elektryczne - bowiem to EV stat sie synonimem
NoOwoCzesnosci.

Drugi wyscig technologiczny dotyczy producentdw baterii. Jezeli krytykuje sie
elektryki to wtasnie za ograniczenia w mobilnosci. Dlatego zaréwno najwieksi
producenci z branzy; Toyota, Honda, Panasonic, czy chinskie CATL, BYD, CALB ale
przede wszystkim cata grupa startupéw - zwtaszcza amerykanskich,
QuantumSpace, Factorial Energy, Sila Nanotechnologies, we wspoétpracy z
najwiekszymi markami europejskimi prowadzg prace nad nowymi technologiami
ktére pozwolg zwiekszy¢ gestosé, zmniejszy¢ uzycie metali ziem rzadkich a w
efekcie pokonac kolejne bariery cenowe i zasiegowe.

Bateria i samochdd to takze battery management system, systemy infotainment,
wspomniane rozwigzania autonomiczne, aplikacje do tadowania i zdalnej obstugi
samochodu. Dlatego podstawg nowoczesnego samochodu elektrycznego jest
software a nie hardware i wiekszos¢ firm, ktére weszty w przemyst nowej mobilnosci
wywodzi sie z firm technologicznych a nie produkcji maszyn i urzgdzen. Dzisiaj to
technologiczne startupy zasilajg w rozwigzania wielkie koncerny samochodowe,
albowiem Mercedes, BMW czy Stellantis to wielcy integratorzy rozwigzan a nie ich
twoércy. Elektromobilnos¢ stata sie najwiekszym inkubatorem nowych technologii w
branzy zielonej transformacji.

Zasiegi to takze infrastruktura tadowania, gdzie trwa globalny wyscig o to, kto
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najszybciej pozyska najlepsze lokalizacje pod huby tadowania, ktére stajg sie
podstawowym sposobem tadowania samochoddéw elektrycznych. Do tego dochodzi
wyscig technologiczny o to, kto, w jakim czasie i za jakg cene wyprodukuje
najszybszg tadowarke.

Do tego dochodzi caty wielki przemyst zwigzany z recyclingiem, zwtaszcza
odzyskiem metali ziem rzadkich - co jest potrzebg i wyzwaniem zwtaszcza w
Europie, pozbawionej naturalnych surowcow stuzacych produkcji baterii, ktéra
poszukuje sposobdw ograniczenia surowcowego od chihskich dostawcéw.

Tymczasem Polska czeka

Tak najkrécej mozna odpowiedziec¢ na pytanie, o role Polski w rewolucji nowej
mobilnosci i strategie rzadu. Warto przypomnie¢, ze zapowiedz produkcji polskiego
samochodu elektrycznego pojawita sie w Planie Morawieckiego. Powstata spotka
Elektromobility Poland (EMP), ktéra kilka lat pézniej przedstawita koncepcyjny model
Izera, na ktéry finansowanie miato pochodzi¢ m.in., z KPO. EMP zaczynato z
niczego, uczyto sie na wtasnych btedach i doswiadczeniach innych, Sciggajac pod
swoje skrzydta polskich specjalistéw od projektowania, produkcji i sprzedazy.
Szukajgc platformy EMP rozmawiato z wieloma producentami, m.in. VW i
Hyundayem. Tradycyjni producenci nie chcieli jednak przyczynia¢ sie do powstania
konkurencji a polska strona nie potrafita z kolei powigza¢ np. ogromnych zakupéw
sprzetu wojskowego z Korei Potudniowej z wyartykutowaniem potrzeb
technologicznych i j.v. w produkcji EV. Ostatecznie padto na dostawcéw chinskich, z
uwagi i na ich przewagi konkurencyjne i na chec¢ wejscia na rynek EU, omijajac
bariery celne. Mimo dostepnosci srodkéw z KPO zabrakto leadershipu po stronie
rzgdéw - poprzedniego i obecnego. Sprawa nie jest przesgdzona i zaréwno EMP,
MAP, jak i NFOSIGW podejmuja dziatania, aby doprowadzi¢ do ich uruchomienia.

Zapewne gtdwng przeszkoda jest partnerstwo ze strong chinska. Trudno doszukac
sie wyrazistej strategii Polski w kontekscie relacji z Panstwem Srodka po 1989 roku.
W ostatnich latach gtéwng trudnoscig stata sie narastajgca rywalizacja
amerykansko-chinska i coraz wieksza chifska presja gospodarcza i polityczna na
wiele panstw i rynkéw. Wspotpraca z Geely - cho¢ coraz mniej prawdopodobna -
lub innym chifnskim partnerem rodzi pytanie o stanowisko Stanéw Zjednoczonych w
tej sprawie, co w dobie wojny na Ukrainie i rosngcych, globalnych niepewnosci,
wydaje sie najbardziej wrazliwym elementem catego procesu. Nasuwajg sie jednak
pytania, w jaki sposdéb polska strona chce rozmawia¢? Nie rozmawiamy o elektrowni
jadrowej czy sieci 5G a o fabryce samochodow, jakie Chinczycy postawili i stawiajg
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w roznych krajach EU - od Hiszpanii po Wegry. Czy Polska jest do tej rozmowy
gotowa merytorycznie i strategicznie, w kontekscie wspdétkontroli nad wrazliwymi
elementami produkcji, takimi jak battery management system, zbieranie danych,
skali local contentu, cyberbezpieczehstwa? Czy rzgd ma swiadomosc¢ znaczenia
budowy pierwszej od wielu lat budowy fabryki samochoddéw w Polsce i znaczenia
elektromobilnosci w ogdle i jak wysoko albo jak nisko jest ten punkt na liscie
priorytetéw? Im bardziej Swiadome podejscie do ryzyk, ktére moga byc istotne dla
naszych sojuszniczych relacji, tym lepszy efekt potencjalnych rozméw. Z pewnoscia
nie jest to problem, ktéry rozwigze sie sam a ,czekanie na Godota” trwa juz prawie
dekade.

Konkluzje:

* W rozwdj sektora nowej mobilnosci, wg réznorodnych szacunkéw, w ciggu
ostatniej dekady zainwestowana ponad bilion dolaréw; srodkéw prywatnych i
pomocowych. Podobnie ksztattujg sie deklaracje firm i rzgdéw dotyczace
dalszych naktadéw w najblizszych latach. W ciggu dwéch dekad powstat de
facto nowy przemyst, ktéry generuje rozwdj i postep technologiczny i niezwykle
spektakularnie zdobywa udziaty w rynku motoryzacyjnym. Jezeli pojawiajg sie
gtosy - gtéwnie z Europy - krytyki tempa oddziatywania narzedzi regulacyjnych
- wynika to z koniecznosci wyeksploatowania wyzej marzowych pojazdéw
spalinowych, oferowanych przez legacy companies i z potrzeby nadrobienia
luki technologicznej przez firmy europejskie (takze poprzez j.v. z chinskimi
firmami technologicznymi - np. VW i Xpeng). Elektromobilnos¢ w Swiecie wcigz
jest w fazie wczesnego, dynamicznego rozwoju. Z zainteresowaniem bedzie
mozna obserwowacd ,,urynkowienie” tej branzy w Stanach
Zjednoczonych, poprzez obciecie systemu zachet; od 1 pazdziernika
Hyundai ograniczyt cene samochoddéw, aby zrekompensowacd
konsumentom utrate ulgi, Tesla - ktéra odnotowat rekordowa
sprzedaz 0,5 min samochodoéow w lll-cim kwartale br - wprowadzita
Model Y i Model 3 - dostosowany cenowo do nowych warunkéw a sam
Elon Musk twierdzi, ze zmiany przyczynia sie do ograniczenia jego
konkurencji.

» Sektor automotive w Polsce, na ktory oddziatywujg problemy gtéwnie
europejskich koncernow, stabnie. Dlatego fabryka de facto nowych technologii
przy Swiadomym - cho¢ zapewne na poczatku ograniczonym - udziale
polskiego komponentu bytaby dla niego najsilniejszym bodZzcem rozwojowym
od kilku dekad. Tym bardziej, ze w Polsce przy braku impulsow - dziatajg nie
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tylko koncerny zagraniczne, jak LG Chem czy do niedawna Northvolt, lecz
takze rodzime firmy; Impact Clean Power produkuje baterie, Ekoenergetyka -
tadowarki, The Batteries, to startup zajmujgcy sie bateriami nowego typu,
Innovation AG ma w planach fabryke e-vana itp. Dodatkowo miast Katowice
wraz z Gérnoslasko-Zagtebiowskg Metropolig chce stworzy¢ hub dla technologii
zwigzanych z elektromobilnoscia. Te wszystkie dziatania i inicjatywy
otrzymatby ogromny impuls rozwojowy, gdyby okazato sie, ze powstanie
fabryka samochodéw elektrycznych. Przyktadem jest Turcja czy Wietnam,
gdzie wtasnie taka strategia jest realizowana. Dlatego lzera to wielki projekt
rozwojowy, ktéry moze by¢ albo kamieniem milowym dla polskiej gospodarki;
technologii, instytutéw, hubdéw, startupdw, sektora MSP i duzych firm albo jego
brak spowoduje, ze 20-ta gospodarka Swiata bedzie zaledwie niemym
sSwiadkiem gigantycznej rewolucji przemystowej i to moze byc¢ koniec
elektromobilnosci ale w tylko w Polsce.

"I AFIR wprowadza wigzace cele dla kazdego kraju UE, aby zapewni¢ minimalna
infrastrukture niezbedna do obstugi rosnacej floty pojazdéw zeroemisyjnych. Po
pierwsze, ustanowiono cele w ujeciu ,na pojazd” - kazde panstwo cztonkowskie
musi zapewni¢ publiczne tadowarki o mocy co najmniej 1,3 kW na kazdego
jezdzacego BEV (samochdéd czysto elektryczny) oraz 0,8 kW na kazde PHEV. Ma to
zagwarantowacd, ze wraz ze wzrostem liczby EV bedzie przybywac proporcjonalnie
stacji tadowania.

Drugim kluczowym elementem AFIR s3 cele odlegtosciowe na gtéwnych szlakach
transportowych Europy. Do 2026 r. na kazdej gtéwnej trasie transeuropejskiej (sie¢
TEN-T) co 60 km musi dziata¢ stacja szybkiego tadowania o0 mocy co najmniej 150
kW dedykowana samochodom osobowym i dostawczym. Co wiecej, taka stacja
powinna dysponowac tgczng mocg min. 400 kW (czyli np. kilkoma punktami
tadowania jednoczesnie), a do 2028 r. tgczna moc ma wzrosng¢ do 600 kW na
kazdej z tych stacji. Rownolegle, dla ciezaréwek i autobuséw wprowadzono wymaég
ultraszybkich tadowarek (350 kW) co 120 km na gtdwnych korytarzach - z etapami
realizacji: pokrycie 50% sieci do 2027 r. i 100% do 2030 r. Ponadto AFIR
zobowigzuje kraje do instalowania odpowiedniej liczby stacji dla ciezkich pojazdéw
w weztach miejskich i bezpiecznych parkingach oraz do rozwoju stacji wodorowych
(co 200 km wzdtuz TEN-T do 2030 r.).

W praktyce wdrozenie AFIR wymusza ogromne inwestycje publiczne i prywatne w
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kazdym panstwie UE. Przyktadowo, dla osiggniecia wymaganej gestosci co 60 km,
konieczne jest zbudowanie tysiecy nowych stacji przy autostradach. Polska réwniez
bedzie musiata znaczgco rozbudowac sie¢ - dotychczas braki w infrastrukturze byty
jednym z argumentéw sceptykdéw elektromobilnosci. AFIR gwarantuje jednak, ze do
kohca dekady tadowarki pojawig sie na wszystkich waznych trasach, a ich taczna
moc nadgzy za rosngcg liczbg pojazddow. To wigzgce prawo unijne, ktére kraje
cztonkowskie muszg zrealizowac (np. nie moga jednostronnie zrezygnowac z tych
celéw). Zatem nawet jesli w Polsce pojawiajg sie watpliwosci co do sensu rozwoju
elektromobilnosci, unijne regulacje de facto przesgdzaja kierunek - infrastruktura
bedzie powstawac niezaleznie od wewnetrznych dyskusji, aby sprostac
wymaganiom europejskim i potrzebom kierowcéw EV.

! perspektywy dalszych obnizek kosztéw baterii sg obiecujgce, cho¢ tempo moze
spowolnié. Producenci eksperymentujg z nowymi chemikaliami (np. tansze katody
LFP bez kobaltu, czy w przysztosci solid-state), a takze usprawniajg konstrukcje
pakietdw (technologie cell-to-pack eliminujgce czes¢ ,martwej” masy baterii).
Recykling baterii na masowa skale réwniez moze obnizy¢ koszty materiatéw w
dtuzszym horyzoncie. BloombergNEF odnotowat, ze w 2023 r. po raz pierwszy sredni
koszt ogniw LFP spadt ponizej 100 $/kWh , co jest waznym kamieniem milowym (LFP
sg tansze, ale dotad miaty nieco gorsza gestos¢ energii; obecnie jednak dominujg w
tanszych modelach, zwtaszcza chinskich). Analitycy przewiduja, ze osiggniecie
poziomu ~80 $/kWh na poziomie pakietu jest mozliwe jeszcze przed 2030 r.,
zwtaszcza przy dalszym wzroscie skali produkcji (prognozowane globalne moce
produkcyjne baterii mogg przekroczy¢ popyt, co wywiera presje na ceny).

Materiat pobrany ze strony Instytutu Sobieskiego, sobieski.org.pl, autor: Barttomiej
Pawlak.



