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Nowy globalny przemyst motoryzacyjny

W ciagu najblizszych dziesigcioleci w globalnym sektorze motoryzacyjnym nastapia przefomowe zmiany. Ogromnie
wzro$nie liczba uzytkownikéw samochodéw, najwiecej w krajach rozwijajacych sie, przede wszystkim w Chinach i w In-
diach. Powstaja tam takze nowe fabryki i przenosi si¢ produkcje z Europy i Stanéw Zjednoczonych.

Prawdopodobnie przewage na rynku uzyskaja samochody zasilane pradem elektrycznym. Przyczyni si¢ do tego ro-
snace zaniepokojenie zanieczyszczeniem $rodowiska i kurczeniem si¢ zasobéw ropy naftowej oraz skonstruowanie
znacznie lepszych akumulatoréw. Znaczna cze$¢ spodziewanych zmian technologicznych zajdzie poza tradycyjnym
sektorem motoryzacyjnym wraz z wejéciem na rynek produktéw takich jak superwydajne baterie, kondensatory i aku-

mulatory nowej generacji. Koszty eksploatacji samochodéw elektrycznych beda znacznie nizsze niz tradycyjnych.
Przemiany na rynku motoryzacyjnym powinny uzyskac wsparcie wiadz chinskich i indyjskich. W artykule przed-

stawiono propozycje takich dziatan.

Stowa kluczowe: globalny przemyst samochodowy, fragmentacja produkcji, samochody elektryczne, handel swiato-

wy, Chiny, Indie.

Wstep

Przedmiotem niniejszego artykutu jest anali-
za przemystu motoryzacyjnego przeprowadzona
w perspektywie globalnej w diuzszym okresie.
Obecne ktopoty tej gatezi gospodarki wynikaja-
ce z globalnego kryzysu gospodarczego byty sze-
roko relacjonowane i stanowia przedmiot tro-
ski politykéw w Stanach Zjednoczonych, Unii
Europejskiej oraz w innych krajach. Podobnie
jak kiedys$ przemyst tekstyliéw, gérnictwo, hut-
nictwo i przemyst budowy statkéw, obecnie prze-
myst samochodowy wywiera znaczacy wptyw na
polityke i to w znacznie wigkszej skali. Nic wiec
dziwnego, ze politycy pospieszyli z pomoca, gdy
krajowe sektory przemystu samochodowego
wpadty w powazne ktopoty.

Giéwnym celem tych programéw motywo-
wanych zjawiskami kryzysowymi byta koniecz-
no$¢ ratowania miejsc pracy, a program doplat
do zakupu nowych samochodéw przy zwrocie
starych, znany pod hastem ,gotéwka za graty”,
stal si¢ jednym z istotnych elementéw polityki
gospodarczej. W Europie Francja pierwsza pod-
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jeta szybkie i zdecydowane dziatania. Mozna
zauwazy¢, ze podobny program funkcjonowat
juz w tym kraju w latach 1994-1996. Niemcy,
Wrhochy oraz Wielka Brytania poszty w slad za
francuska inicjatywa. Zazwyczaj wlasciciele co
najmniej 10-letnich samochodéw uzyskiwali
doptate 3500 euro przy zwrocie ,grata” i réwno-
czesnym zakupie nowego samochodu. Powrécity
wysokie wskazniki sprzedazy, zwlaszcza samo-
chodéw nizszej jakosci. Niestety, zrealizowa-
ne zyski zazwyczaj ulegaly rozproszeniu, a po-
grazeni w ktopotach producenci samochodéw
nadal musieli walczy¢ o przetrwanie, nieraz bez
powodzenia. Stany Zjednoczone miaty podobne
dos$wiadczenia jak Unia Europejska. Poniesiony
przez instytucje rzadowe koszt amerykanskie-
go programu pomocy dla przemystu samocho-
dowego wyni6st 3 mld dolaréw, ale nie uchronit
GM i Chryslera od bankructwa.

Decydenci polityczni na calym s$wiecie mu-
sza zda¢ sobie sprawe, ze obecnie konieczne
jest sformutowanie i wdrozenie dlugotermino-
wych planéw restrukturyzacyjnych dla przemy-
stu samochodowego. Coraz czesciej takie plany
sg opracowywane z uwzglednieniem postulatéw
polityki ochrony $rodowiska. Prezydent Obama
oglosit w maju 2009 r. nowy krajowy program
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zmierzajacy do poprawy efektywnosci zuzycia pa-
liwa i ograniczenia emisji gazéw cieplarnianych
przez wszystkie nowo wyprodukowane samo-
chody sprzedawane w Stanach Zjednoczonych.
Rzad USA zobowigzal si¢ do zainwestowa-
nia 27 mld dolaréw w celu zwickszenia krajowej
produkeji samochodéw z napedem elektrycznym
oraz akumulatoréw niezbe¢dnych do ich zasila-
nia. Rzad francuski zainwestuje 2,2 mld dolaréw
w rozwdj sieci stacji tadowania akumulatoréw na-
pedowych. Brytyjczycy rozpoczeli udzielanie kre-
dytéw publicznych na program rozwoju techno-
logicznego samochodéw elektrycznych; pierwszy
z tych kredytéw przyznany zostal spétce zalez-
nej, nalezacej do koncernu Tata. Stanowi to ele-
ment polityki rzadu brytyjskiego zmierzajacej do
stymulacji rozwoju technologicznego pojazdéw
o niskiej emisji dwutlenku wegla.

Producenci samochodéw sg réwniez $wia-
domi, iz przemyst ich stoi w obliczu wielkich
zmian i podejmujg préby wprowadzenia samo-
chodéw o niskiej emisji dwutlenku wegla. Dla
wielu z nich stato si¢ to kwestia przetrwania.
Ponadto nowi konkurenci dostrzegli tu swoja
szans¢ na zdobycie znacznego udzialu w szybko
zmieniajacym sie rynku samochodowym.

W niniejszym artykule podjeto prébe oszaco-
wania, jak przemyst motoryzacyjny moze zmieni¢
si¢ w wymiarze mig¢dzynarodowym. Okreslimy
dwa gtéwne czynniki stymulujace zmiany: wzrost
dochodéw oraz pojawienie si¢ pojazdéw elek-
trycznych jako skutecznych i ekologicznie przy-
jaznych $rodkéw transportu. Chiny i Indie mo-
glyby ewentualnie okaza¢ si¢ osrodkiem nowego
globalnego przemystu samochodowego.

1. Nowe tendencje
w przemysle motoryzacyjnym

Sity rynku doprowadzily do stworzenia glo-
balnej branzy motoryzacyjnej skladajacej sie
z wielu producentéw i wielu produktéw, na kté-
re konsumenci zgtaszaja popyt. Taki system po-
wstal w drugiej polowie dwudziestego wieku
i trwa nadal'. Jego réwnowaga zalezy od czyn-
nikéw produkeji, technologii, preferencji kon-
sumentéw i polityki gospodarczej, prowadzo-

! Doskonaly opis, jak do tego doszlo — zob. Womack,
Jones, Ross 2007.

nej przez rézne kraje. Skupmy uwage na dwéch
gtéwnych dynamicznych czynnikach.

Wozrost gospodarczy i wielko$¢ popytu na sa-
mochody moze wplywaé na réwnowage przemy-
shu w skali globalnej, a takze w poszczegélnych
krajach. Wzrost gospodarczy wynika z réznych
zrédet — akumulacji kapitatu, postepu techno-
logicznego, pomnozenia kapitatu ludzkiego,
lepszego funkcjonowania gospodarki, jak réw-
niez mnéstwa czynnikéw pozaekonomicznych.
Oczywistym przejawem wzrostu gospodarczego
sg rosngce dochody i PKB per capita, czyli klu-
czowe zmienne wplywajace na ilosciowy i jako-
$ciowy popyt na samochody. Jest rzecza oczywi-
sta, ze nawet bez wzrostu gospodarczego zmiany
w dystrybucji dochodéw moga wywiera¢ wptyw
na strukture popytu konsumenckiego na samo-
chody, poziom produkgji i ceng, jak réwniez za-
gregowane przeplywy handlowe.

Istnieje coraz wiecej przestanek, by uznad, ze
Chiny i inne kraje Azji Wschodniej przez naj-
blizsze dziesieciolecia beda nadal szybko rozwi-
ja¢ swoja gospodarke. Nie zawsze odbywaé si¢
to bedzie bezkonfliktowo. Napotkane po drodze
zawirowania gospodarcze moga spowolni¢ nie-
co postep, ale krétkotrwate makroekonomiczne
wstrzasy nie powinny znaczaco ostabi¢ diugoter-
minowej kontynuacji wzrostu. Warto przypo-
mnieé, ze Azja Wschodnia wyszta do$¢ szybko
z kryzysu w roku 1997, a na Chiny zjawiska kry-
zysowe mialy ograniczony wptyw. Przebieg obec-
nego kryzysu ponownie wskazuje na znaczny sto-
pielt odpornosci ekonomicznej Chin, Indii oraz
innych wschodzacych gospodarek azjatyckich.

Ostatnie badania przeprowadzone przez
Bank Swiatowy zawieraja analize wptywu wzro-
stu dochodéw na masowe posiadanie samocho-
déw na najwiekszych rynkach wschodzacych
(Chamnon, Mauro, Okawa 2009). Wskazano, ze
wiele chiriskich rodzin juz korzysta z nowoczes-
nego sprzetu gospodarstwa domowego, takiego
jak pralki i lodéwki.

Wiele rodzin ma réwniez telewizory i kom-
putery. Ale posiadanie samochodu jest nadal
niespetnionym marzeniem niezliczonych Chin-
czykéw. Tylko 15,8 na 1000 mieszkaric6w ma
szczedcie by¢ whascicielami samochodu?®. Nizszy

2 Gdy Hiszpania wyszla z ciemnej epoki generata Franco
i weszla na droge demokracji, by wkrétce sta¢ si¢ nowym
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Inne rozwinigte

gospodarki — 47

Indie—1 Chiny-3

Ryc. 1. Swiatowa flota samochodowa w roku 2005 r.
(664 mln samochodéw) (%)

Zrédto: Chamnon, Mauro, Okawa 2009.

Inne rozwinigte
gospodarki—18

Indie - 13

Ryc. 2. Przewidywana swiatowa flota samochodowa

w roku 2050 (2,9 mld samochodéw) (%)
Zrédto: Chamnon, Mauro, Okawa 2009.

cztonkiem Unii Europejskiej, réwniez miata wskaznik
posiadania samochodéw na poziomie okoto 10 na 1000
mieszkaricéw. Dziesie¢ lat pézniej wskaznik ten wzrést
dziesieciokrotnie. Bardzo podobne tendencje zaobser-
wowano w Europie Wschodniej po upadku centralnego
planowania i komunizmu.

jeszcze wskaznik posiadania obserwuje si¢ w In-
diach — 6,5 pojazdéw samochodowych na 1000
mieszkanicéw. Ale to si¢ szybko zmieni.

Na podstawie szczegélowych badan prze-
gladowych gospodarstw domowych analitycy
z Banku Swiatowcgo — Marcos Chamnon, Paolo
Mauro i Yohei Okawa wykazuja, ze istnieje ,wy-
jatkowo stabilny zwiazek miedzy poziomem
PKB na jednego mieszkarica a wskaznikiem po-
siadania samochodéw: wskaznik posiadania sa-
mochodéw jest niski przy poziomie PKB na
jednego mieszkarica ponizej 5000 USD, a po
przekroczeniu tego progu bardzo szybko ro-
$nie. Kilka rynkéw wschodzacych, w tym Indie
i Chiny, najbardziej zaludnione paristwa $wia-
ta, s3 obecnie na takim etapie rozwoju, Ze moz-
na wkrétce oczekiwaé takiego wilasnie skoku”
(Chamnon, Mauro, Okawa 2009, s. 1).

Skutki tego beda zdumiewajace. Liczba sa-
mochodéw wzroénie na $wiecie z obecnych
646 mln do 2906 mln w 2050 r. Najwigckszy
wzrost nastapi w rozwijajacych si¢ gospodar-
kach. W szczegélnosci w Chinach, gdzie flo-
ta pojazdéw samochodowych wynosita zaledwie
21 mln sztuk w 2005 r., wedtug przewidywan
Banku Swiatowego w roku 2050 po drogach
poruszac si¢ bedzie 573 mln samochodéw oso-
bowych. Stanowi to odpowiednik obecnej cat-
kowitej liczby samochodéw na catym swiecie.
Oczekuje sie, ze Indie w potowie wieku beda
miaty 367 mln samochodéw. Odpowiada to dzi-
siejszej ilosci samochodéw w USA.

Przedstawione powyzej dwa wykresy koto-
we naswietlaja wiccej szczegétéw dotyczacych
wskaznikéw posiadania samochodéw na $wie-
cie oraz w jego gléwnych regionach. Uderzajace
jest dokladne odwrécenie proporcji (obecnie
30 do 70) posiadania samochodéw migdzy kra-
jami rozwijajacymi si¢ i gospodarkami rozwi-
nigtymi. W roku 2050 samochéd nie bedzie juz
symbolem sukcesu gospodarczego, zwigzanym
z bogata Péinoca. Stanie si¢ on dowodem sukce-
su Potudnia, a przynajmniej duzej jego czesci. To
réwnocze$nie dobra i zta wiadomosé.

W $wiecie traktowanym jako catos¢ moze
wystapi¢ pewne obnizenie $redniej jakosci sa-
mochodéw. Wiekszoéé wthascicieli samocho-
déw w Chinach, Indiach i innych gospodar-
kach wschodzacych bedzie miata skromniejsze
wymagania niz obecna wickszos¢ wilascicieli
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samochodéw w gospodarkach rozwinietych.
Oznacza to konieczno$¢ zaprojektowania tan-
szych samochodéw, jesli producenci zamierzajg
zdecydowanie wej$¢ na te rynki. Pojazdy te beda
réwniez musiaty by¢ bardziej wydajne i oszczed-
ne, wzigwszy pod uwage wzgledne koszty ich
uzywania w krajach o skromnych dochodach.
Juz same przyszte zmiany popytowe wystar-
czg, by wstrzasnaé $wiatowym przemystem sa-
mochodowym. Ale wielkich wstrzgséw mozna
takze oczekiwaé po stronie podazowej. Przemyst
samochodowy przejdzie prawdopodobnie na na-
ped elektryczny, wracajac pod tym wzgledem do
punktu wyjscia sprzed ponad stu lat.
Powszechnie wiadomo, ze poczatki przemy-
stu motoryzacyjnego nalezaly do samochodéw
elektrycznych. Koniec XIX i poczatek XX w. to
apogeum sprzedazy samochodéw elektrycznych
w Ameryce. Popyt na nie przewyzszal popyt na
wszelkie inne typy samochodéw. Pojazdy elek-
tryczne miaty wiele zalet w poréwnaniu do swych
konkurentéw z poczatku XX w. Nie wywotywaty
wibracji, przykrego zapachu oraz hatasu zwiaza-
nego z pojazdami benzynowymi. Zmiana biegéw
w samochodach benzynowych byta najtrudniej-
szym elementem ich prowadzenia, podczas gdy
pojazdy elektryczne zmiany biegéw w ogéle nie
wymagaja. Pojazdy parowe réwniez tego nie po-
trzebowaty, ale ich powazna wada byt diugi okres
rozruchu, ktéry w chtodne poranki wynosit nawet
do 45 minut. Samochody parowe mogly przeje-
cha¢ krétszy dystans, zanim trzeba byto uzupet-
ni¢ wode — w poréwnaniu z pojazdami elektrycz-
nymi napedzanymi akumulatorem, ktére miaty
wickszy zasieg podrézny przed koniecznoscig je-
go ponownego tadowania. W owych czasach je-
dynymi dobrymi drogami byly te w miescie.
Podréze ograniczaly si¢ zatem na ogét do dojaz-
déw lokalnych. Stanowito to duzy plus dla pojaz-
déw elektrycznych, poniewaz ich zasieg byt nie-
zbyt duzy. Elektryczny pojazd stanowit najlepszy
wybdér dla wielu nabywcéw, jako ze nie wymagat
wysitku przy starcie silnika, podczas gdy pojazdy
benzynowe uruchamiano za pomoca r¢cznej kor-
by, a nastepnie ich kierowca musial zmagaé sie

d, . . . . 293
z dzwignig zmiany biegéw’™.

3 Dobrze udokumentowana histori¢ pojazdéw elek-
trycznych znalez¢ mozna w: inventors.about.com/Library/
weekly/aacarselectrica.htm. Cytat pochodzi z tego zrédia.

Dlaczego wigc era samochodéw elektrycznych
dobiegta korica, a przynajmniej ulegta zawiesze-
niu na caly wiek? Wydaje sie, ze za niepowodze-
nie pojazdéw elektrycznych odpowiadajg czte-
ry przyczyny. Po pierwsze, nastapil niezwykty
rozwéj gospodarczy w Stanach Zjednoczonych,
ktéry spowodowat odpowiedni wzrost przeciet-
nych dochodéw. Po drugie, amerykanskie umi-
towanie wolnosci i niezaleznosci, w potaczeniu
z ogromem kraju, stworzylo popyt na pojaz-
dy, ktére moga porusza¢ si¢ na bardzo dtugich
dystansach. Po trzecie, odkrycie ropy w Teksa-
sie znacznie obnizylo ceny benzyny. Po czwarte,
trzeba wzig¢ pod uwagg system masowej produk-
¢ji samochodéw wprowadzony przez Henry'ego
Forda. Niektérzy autorzy sugeruja, ze wynala-
zek elektrycznego rozrusznika takze przyczynit
si¢ do odrzucenia elektrycznie napedzanych sa-
mochodéw, poniewaz wiasciciele aut benzyno-
wych nie musieli juz korzysta¢ z recznej korby
rozruchowe;j.

Dlaczego obecnie oczekujemy triumfalnego
powrotu elektrycznego samochodu? Wydaje sig,
ze istnieja dwa podstawowe powody: 1) rosna-
ce obawy o stan §rodowiska naturalnego. Jest to
silne polaczenie intereséw, pogladéw i ideatéw.
Sity tego tak szerokiego nieformalnego sojuszu
zostaly wzmocnione przez ostatnie podwyzki
cen ropy naftowej i globalny kryzys gospodar-
czy; 2) pojawily si¢ na rynku udoskonalone aku-
mulatory, a akumulator jest bez watpienia ser-
cem samochodu elektrycznego.

Nowe i wysoko wydajne rodzaje baterii i aku-
mulatoréw zostaly wprowadzone pod koniec lat
80. i na poczatku lat 90. XX w. w odpowiedzi na
potrzeby nowego przeboju rynkowego opano-
wujacego $wiat — telefonéw komérkowych. Inne
hity konsumenckie — laptopy, a pézniej cyfrowe
aparaty fotograficzne — réwniez przyczynity sie
do wzrostu popytu na akumulatory. Poczatkowo
czesto uzywano w urzadzeniach elektronicznych
baterii niklowo-kadmowych, ktére wkrétce zo-
staly zastapione przez baterie niklowo-metalo-
wo-hybrydowe. Baterie takie znajdowaly wciaz
nowe zastosowania, az wreszcie staly si¢ czeécia
systemu napedowego samochodéw hybrydo-
wych, takich jak Prius.

Toyota w modelu Priusa z roku 1997 zastoso-
wata baterie niklowo-metalowo-hybrydowe, na-
tomiast inni pionierzy pojazdéw elektrycznych
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zwroécili si¢ ku akumulatorom litowo-jonowym,
wprowadzonym przez firm¢ Sony w 1991 r. Ten
stale udoskonalany nowy typ baterii o duzej ge-
stoéci energetycznej bedzie prawdopodobnie
wyborem preferowanym przez producentéw sa-
mochodéw.

Aktualnie mamy od 50 do 100 modeli samo-
chodéw elektrycznych w stadium badari rozwo-
jowych, w trakcie konstrukeji lub juz na etapie
produkeji. Doktadna liczba jest trudna do przed-
stawienia, poniewaz niektérzy producenci samo-
chodéw wola zachowa¢ swoje plany w tajemni-
cy, podezas gdy inni wybierajg rozglos, reagujac
na oczekiwania spoteczne i polityczne tendencje
oraz oczekujac naptywu finansowania publiczne-
go i prywatnego. Poza producentami samocho-
déw $wiatowej klasy na areng¢ wkroczyty takze
firmy bardzo mate albo znajdujace si¢ w poczat-
kowej fazie rozwoju. Opierajg si¢ one na zespo-
tach projektantéw zaawansowanej technologii
i orientujg si¢ na klientéw poszukujacych eks-
kluzywnej mody*. Wigkszos¢ z tych wynalaz-
céw zapewne zejdzie na rynkowe i rozwojowe
manowce, jednak by¢ moze jeden lub dwa po-
mysty przyjma si¢, a to wystarczy, by zmieni¢ hi-
stori¢ przemystu motoryzacyjnego.

Wiekszo$¢ pojazdéw, ktére obecnie nazywa
si¢ samochodami elektrycznymi, to w istocie po-
jazdy hybrydowe. Jedynym w pelni elektrycz-
nym samochodem obecnym na rynku jest mo-
del Roadster produkowany przez Tesla Motors,
firme mieszczacg si¢ w Kalifornii®. Jego pro-
dukcja rozpoczeta si¢ w roku 2008, a do dzis
sprzedano mniej niz 1000 pojazdéw w Stanach
Zjednoczonych i Europie za niezbyt przystepna
ceng 108 000 dolaré6w USA. Produkcja Roadstera
zostata sfragmentaryzowana. Silnik jest produ-
kowany w zakladach Tesla na Tajwanie, pod-
wozie pochodzi z Norwegii, hamulce i podusz-
ki powietrzne wykonywane sa w Niemczech, zas
akumulatory, pierwotnie produkowane w Tajlan-
dii, teraz sa wytwarzane w Kalifornii. Wszystkie

* Warto zauwazy¢, ze wiele z tych salonéw samochodo-
wych zostalo zatozonych przez $wiatowej klasy projek-
tantéw w wieku przedemerytalnym lub juz bedacych na
emeryturze, zatrudnionych wczesniej w najbardziej pre-
stizowych firmach samochodowych.

5 Informacje dotyczace firmy Tesla Motors oraz mode-
lu roadster zaczerpnigto z Wikipedii.

czeéci 1 podzespoty montuje si¢ w fabryce Lo-
tusa w Anglii.

Oczywiste jest, ze model Roadster Tesli nie
bedzie masowo sprzedawany, ale bytoby btedem
traktowac ten samochdd jako bardzo droga za-
bawke dla elity bogaczy obdarzonych wysoka
$wiadomoscia ekologiczng. Producent Roadstera
niewatpliwie przeciera nowe szlaki®.

Jak wskazano wcze$niej, samochody o wy-
facznie elektrycznym napedzie nie skupiajg na
sobie uwagi wickszosci wspétezesnych produ-
centéw. Sg oni znacznie bardziej sklonni po-
stawi¢ na samochody hybrydowe, przynajmniej
w najblizszej przysztosci. Istnieja dwa typow po-
jazdéw hybrydowych z napedem elektrycznym:
1) samochéd posiada zaréwno silnik benzyno-
wy, jak i elektryczny, a oba stuza do nape¢dzania
samochodu; 2) samochdéd jest zasilany wytgcznie
przez akumulator, a silnik elektryczny dostarcza
calej sity napedowe;j. Jednak instaluje si¢ réwniez
silnik benzynowy w celu generowania dodatko-
wej energii elektrycznej w razie potrzeby.

Toyota Prius jest przykladem pierwszego ty-
pu samochodu hybrydowego, a Chevrolet Volt
— drugiego. Volt wejdzie na rynek w roku 2010.
Energia z akumulatora pozwoli na napg¢dzanie
pojazdu na trasie do 40 mil, a nast¢pnie wiaczy
sie generator benzynowy. Volt bedzie kosztowat
»tylko” 40 000 USD, z czego uzytkownik zapta-
ci 32 500 USD, a pozostata cz¢$¢ zostanie sfi-
nansowana z funduszy publicznych jako odpis
od podatku federalnego.

Jesli zwykle przejezdzamy dziennie nie wiecej
niz 50 km, podobnie jak 80-90% wtascicieli sa-
mochodéw na §wiecie, i tylko od czasu do czasu
musimy bra¢ pod uwage wigksza odlegtosé, sa-
mochéd na baterie, do tadowania na noc w ga-
razu, wyposazony w generator powickszajacy za-
sieg, bytby idealnym rozwigzaniem. Akumulator
byiby lekki i stosunkowo niedrogi.

A jednak wydaje mi sig, ze przyszlos¢ nale-
zy do samochodéw w petni elektrycznych. Nad-
miernie wysoka obecna cena tych samochodéw

6 Jest to Elon Musk, wspétzatozyciel firmy PayPal, kto-
ry zalozyt réwniez SpaceX, kosmiczne przedsigbiorstwo
transportowe, ktére bedzie korzystalo z whasnych urza-
dzeri nosnych wielokrotnego uzytku. Niedawno firma
zdobyta kontrakt z NASA o wartosci 1,6 mld dolaréw
USA (http://en.wikipedia.org/wiki/Elon_Musk).
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obnizy si¢ radykalnie w nadchodzacych latach,
poniewaz spadnie koszt i waga akumulatoréw.
Akumulatory i samochody elektryczne beda
produkowane nie w setkach, lecz w milionach
sztuk. Obecne ceny nie stanowig zatem istotne-
go punktu odniesienia. Przypomnijmy sobie, ile
kosztowat komputer biurowy IBM w latach 60.
i 70.1 poréwnajmy to z ceng komputeréw krélu-
jacych obecnie na naszych biurkach.

Wyzszo$¢ samochodu elektrycznego nad sa-
mochodami z silnikiem spalinowym wydaje si¢
do$¢ oczywista. Zastanéwmy si¢ najpierw nad
kosztami eksploatacji. Zatézmy, ze potrzebne
jest 8 litréw benzyny do napedzania tradycyj-
nego samochodu na trasie 100 km. Dwanascie
kWh wystarczy na wykonanie tej samej pra-
cy w samochodzie o catkowitym napedzie elek-
trycznym. Mozna tatwo policzy¢ poréwnawcze
realne koszty napedzania pojazdu dla kilku kra-
jow. Obliczenia te przedstawiono w ponizszej
tabeli. Dodatkowo obliczytem wskaznik arbitra-
zowy kosztéw, uwidoczniajacy relatywne kosz-
ty 1 oszczednosci oferowane przez nowe techno-
logie.

Nic dziwnego, ze najnizsza wartos¢ wskaz-
nika arbitrazowego odnotowano w Stanach
Zjednoczonych. W innych krajach jest on co
najmniej dwukrotnie wyzszy. Za cen¢ jednego
kursu samochodem benzynowym z Sydney do

Melbourne mozna dokona¢ siedmiu takich wy-
cieczek samochodem elektrycznym.

Liczby zawarte w tabeli 1 moga by¢ potwier-
dzone przez rzeczywiste testy. Kele Baker i Da-
vid MacKay podaja wyniki testu elektrycznego
samochodu G-Wiz prowadzonego w Londynie
w zmiennych warunkach drogowych i pogodo-
wych’. Ustalono, ze ,pod wzgledem ceny koszty
energii elektrycznej G-Wiz wyniosty 2,1 pensa
za km (przy zatozeniu 10 p za kWh)”.

Kolejny praktyczny test innego samochodu
elektrycznego, czteromiejscowej Stelli wyprodu-
kowanej przez Subaru, zostal przeprowadzony
podczas Melbourne International Motor Show
w lutym 2009 r. Koszty operacyjne na 100 km
wyniosty 0,93 dolaréw (koszt paliwa w dolarach
na przejechanie 100 km), kiedy akumulator sa-
mochodu zostal zatadowany w godzinach po-
za szczytem zapotrzebowania na energie, oraz
1,88 dolaréw, gdy zastosowano stawki z godzin
szezytu®.

Ogolnie rzecz biorac, silniki elektryczne wy-
kazuja wyzszo$¢ nad silnikami spalinowymi, po-
niewaz dokonuja konwersji energii elektrycznej
na site napedowa w sposéb bardzo efektyw-
ny. Na ogét 90% energii elektrycznej zosta-
nie przeksztalcone w moc wyrazong w KM.
W' przypadku silnikéw spalinowych wspét-
czynnik konwersji nie przekracza 35%, gdyz

Tab. 1. Benzyna w poréwnaniu do energii elektrycznej: koszt przejechania 100 km w 2008 r.

Kraj Samochéd benzynowy Samochéd elektryczny Indeks arbitrazu
(wUSD) (wUSD) kosztowego
Stany Zjednoczone 4,48 1,11 4,0
Wielka Brytania 11,52 1,34 8,6
Niemcy 12,5 1,58 7,9
Francja 12,16 1,02 11,9
Australia 5,92 0,85 7,0
Chiny 6,37 0,79 8,1
Indie 8,72 0,65 13,4

Zrédto: dane dot. cen energii elektrycznej na podstawie: Key World Energy Statistics 2008, Migdzynarodowa Agencja Energi,
Paryz, www.iea.org; ceny paliwa benzynowego dotycza benzyny typu super oraz oleju napedowego wedtug poziomu z poto-
wy listopada 2008 r., wedtug GTZwebpage www.qtzde/fuelprices.

7 Eksperyment ten jest przedstawiony na stronie http://
withouthotair.blogspot.com/2008/07/performance-data-
-for-gwiz-in- london.html

8 Zob. http://www.ausmotive.com/2009/03/01/mims-2009
-subaru.html
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wiekszo$¢ energii generowanej przez silnik roz-
prasza si¢ w postaci ciepta.

Samochdd elektryczny oferuje  dodatkowe
korzysci — nie generuje zadnych zanieczyszczen,
cho¢ sama produkcja energii elektrycznej nie jest
obojetna dla srodowiska; jest cichy, a jego przy-
spieszenie — imponujace. Nie potrzeba skrzyni
bieg6w, znika takze blok silnika. Poniewaz silnik
elektryczny moze by¢ umieszczony wewnatrz
két, zmianie ulegnie takze geometria samocho-
déw’. Mozna wyobrazi¢ sobie projekty, ktére za-
pewnig lepsza ochrong kierowcy i pasazeréw.

Technologia wytwarzania akumulatoréw jest
coraz doskonalsza. Niemal co miesigc pojawia-
ja si¢ nowe przetomowe odkrycia. Na przyktad
dwéch naukowcéw z MIT, B. Kang i G. Ceder,
donosi w kwietniowym numerze pisma Nature
z 2009 1., ze udato im si¢ przeksztalci¢ struktu-
re powierzchni fosforanu litowo-jonowego w ta-
ki sposéb, ze nowy materiat moze przewodzi¢
elektryczno$¢ niezwykle szybko i bedzie bardzo
trwaly. Jesli te poczatkowe wyniki badan okaza
si¢ poprawne, to baterie w telefonie bedzie moz-
na zatadowaé w okoto 10 sekund, a petne nata-
dowanie akumulatoréw elektrycznych samocho-
du zajmie 5 minut. Oznacza to sto razy lepsze
parametry niz dzisiejsze. Nowa generacja baterii
i akumulatoréw moze pojawic¢ si¢ w przeciagu
dwoch do trzech lat. Wraz z tym przetomowym
wydarzeniem zniknie réwniez najpowazniejsze
ograniczenie samochodéw elektrycznych: diugi
czas potrzebny do natadowania akumulatoréw.

Co ciekawe, naukowcy z Chinskiej Akademii
Nauk doniesli w sierpniu 2009 r. o odkryciu no-
wego materiatu katodowego przeznaczonego do
baterii litowo-jonowych o wysokiej mocy i ener-
gii, charakteryzujacego si¢ znacznie lepszymi
parametrami.

Podczas gdy nowa generacja baterii litowo-
-jonowych jest gléwnym kandydatem do za-
pewnienia energii ,zielonym” samochodom
przysztosci, intensywne badania prowadzone sg
takze nad alternatywnymi rozwigzaniami tech-
nologicznymi. Jak si¢ zdaje, najbardziej obiecu-

 Michelin opracowat tzw. aktywny system két i zamierza
go zainstalowa¢ w stosunkowo tanich samochodach elek-
trycznych w 2010 r. Beda one miaty silniki elektryczne
wewnatrz k6t przednich; alternatywna wersja bedzie za-
wierad silniki elektryczne we wszystkich czterech kotach.

jace z nich to tzw. superkondensatory — urza-
dzenia do magazynowania energii, ktére moga
by¢ natadowane i roztadowywane bardzo szyb-
ko, bez pogarszania parametréw uzytkowanial’.
Z powodu tej nadzwyczajnej trwatosci fizycznej
samochéd napedzany przez to urzadzenie be-
dzie przyspieszat réwnie szybko po dziesigciu la-
tach jazdy jak w dniu, w ktérym zostat kupiony.
Superkondensatory nie zawieraja zadnych sub-
stancji chemicznych do magazynowania energii,
jednak charakteryzuja si¢ stosunkowo krétkim
czasem jej przechowywania.

Trudno powiedzieé, czy to podstawowe ogra-
niczenie superkondensatoréw zostanie wkrétce
przezwycigzone, ale juz teraz technologia ta mo-
ze mie¢ znaczacy wplyw na systemy transpor-
tu przemystowego i publicznego. Na przyktad
autobusy miejskie, zmuszone do czestych przy-
stankéw, mozna natadowad, kiedy pasazerowie
opuszczajg ich poktad!l.

Zakres zastosowania baterii i akumulatoréw
nie ogranicza si¢ tylko do samochodéw osobo-
wych i autobuséw. Inni potencjalni kandydaci to
rowery, skutery, motocykle, ciagniki, przyczepy,
$mieciarki, pétcigzaréwki typu pickup, pociagi
elektryczne, a nawet lokomotywy. I nie powinni-
$my takze zapomina¢ o akumulatorowych woéz-
kach stuzacych do porannych dostaw mleka — sg
one bardzo popularne w niektérych krajach!?.

10 Zdolnoé¢ urzadzenia magazynujacego energie do
szybkiego wielokrotnego natadowania poprzez intensyw-
ne wybuchowe strumienie elektryczne moze by¢ szcze-
gélnie cenna przy magazynowaniu energii stonecznej lub
wiatrowej oraz systemach wspierajacych krajowe lub mie-
dzynarodowe sieci energetyczne.

1 Numexia, szwajcarska firma mieszczaca sie w pobli-
zu Lozanny, pracuje nad prototypem miejskiego pojazdu
logistycznego o napedzie elektrycznym. Transfer energii
bedzie bezkontaktowy, na zasadzie indukeji elektroma-
gnetycznej, jak w zwyklej elektrycznej szczoteczce do
zebéw. Numexia rozwaza takze wykorzystanie tej tech-
nologii przy wprowadzeniu automatycznych pojazdéw
sterowanych droga radiowa do zastosowania w termina-
lach kontenerowych. Inne mozliwe zastosowania obej-
muja miejskie takséwki i autobusy. W obu przypadkach
stosunkowo krétkie odcinki jazdy sa przeplatane cz¢stymi
przystankami w miejscach o doktadnej lokalizacji (http://
www.numexia.com/).

12 Wézki do porannych dostaw mleka w Anglii nape-
dzane sa bateriami elektrycznymi od co najmniej kilku
dziesigcioleci.
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Konwergencja technologii pomiedzy sektora-
mi stosujacymi podobne bloki produkeyjne mo-
ze dodatkowo rozszerzy¢ zakres uzycia baterii,
przyspieszy¢ badania rozwojowe i postep tech-
nologiczny w tej dziedzinie. Kilka przyblizonych
danych liczbowych wystarczy, by zasugerowac
mozliwy zakres wynikajacych z tego korzysci.
W 2007 r. na $wiecie wyprodukowano 54 min
samochodéw, globalna sprzedaz telefonéw ko-
moérkowych osiagneta 1,15 mld sztuk, liczba wy-
stanych do odbiorcéw transportéw komputeréw
osobistych wyniosta 271,1 mln sztuk oraz wy-
tworzono 131,4 mln fotograficznych aparatéw
cyfrowych®3.

2. Zagadnienia i propozycje polityczne

Istnieje wiele zagadnien politycznych zwigza-
nych z oczekiwang zmiang paradygmatu w prze-
mysle samochodowym. W tym punkcie podejde
bardzo selektywnie do dyskutowanych proble-
méw iw sposéb zdecydowany wyraze swoje whas-
ne opinie.

Na pierwszy ogien sformutuje sugestie, ze
Chiny i Indie majg szanse sta¢ si¢ liderami no-
wego globalnego przemystu samochodowe-
go. Wedlug sprawozdania Motor Authority
z 30 marca 2009 r. oczekuje si¢, ze Chiny juz
w tym roku stang si¢ najwigkszym $wiatowym
producentem samochodéw, wytwarzajac pro-
gnozowang liczbe 8,7 mln pojazdéw, z ktérych
wigkszo$¢ jest przeznaczona na rynek krajowy.

Pozycja lidera oznacza jednakze co$ wigcej niz
tylko produkcje, wywéz lub przywéz duzej licz-
by samochodéw. Oznacza takze ustalanie tempa
i kierunku rozwoju $wiatowego przemystu sa-
mochodowego.

Z przewidywana flota samochodowsa skta-
dajaca si¢ z 573 mln pojazdéw do roku 2050
w Chinach oraz 367 mln samochodéw w In-
diach te dwa kraje powinny uzy¢ swej dominu-
jacej pozycji w celu promowania polityki ,zielo-
nego” samochodu. Najpilniejszym zadaniem jest
przyspieszenie procesu udoskonalania baterii
i akumulatoréw: ich wydajnosci, bezpieczenstwa

13 Tista moze zostaé wydluzona. Wystarczy wspomnieé
o bezprzewodowych elektronarzedziach uzywanych w ogro-
dzie, odkurzaczach uzywajacych akumulatoréw i todziach
napedzanych energia elektryczna.

zastosowania, trwatosci, wagi i czasu tadowa-
nia. Nalezy doprowadzi¢ do ich naprawde maso-
wego wykorzystania, nie tylko w samochodach,
lecz takze w autobusach, cigzaréwkach i innych
srodkach transportu. W ten sposéb mozna zro-
bi¢ najlepszy uzytek z korzysci skali i zakresu
produkgji.

Standaryzacja baterii i akumulatoréw spo-
wodowataby przyspieszenie procesu przejscia.
Podstawowe jednostki baterii sa obecnie i po-
winny pozosta¢ w przyszlosci stosunkowo mate
i fatwo rozszerzalne, aby uzyskac znacznie wigk-
sze bloki (pamietajmy, ze Roadster zasilany jest
przez potaczenie 6831 komodrek bateryjnych).
Chtop jadacy na elektrycznym rowerze, motocy-
klu lub ciagniku na wsi miatby taka sama szanse
skorzysta¢ z nowej technologii, jak mieszkaniec
miasta dojezdzajacy do pracy lub zamozna oso-
ba korzystajaca z fodzi motorowe;.

Optymalnie standaryzacja powinna by¢ wpro-
wadzona za pomoca miedzynarodowej umowy.
Mozna ewentualnie pozwoli¢ na to, by rynek roz-
wigzal ten problem dzigki bezlitosnej konkuren-
¢ji pomiedzy innowatorami. Niestety, rynek nie
zawsze wybiera najlepsza technologie, a niepew-
no$¢ co do wyniku spowalnia postep!*. Jeszcze
inny sposéb polegatby na jednostronnym ogto-
szeniu nowego standardu przez Chiny. Rynki
musialyby uzna¢, ze dziatania rzadu w tym za-
kresie s3 wiarygodne. W przeciwnym razie akcja
ta zostataby zignorowana.

Skutecznym sposobem oddziatywania na ryn-
ki moze okaza¢ si¢ zadeklarowanie checi zakupu,
najlepiej na publicznych aukcjach, bardzo wie-
lu standardowych nowych baterii. To zobowia-
zanie mialoby zostaé zrealizowane za kilka lat,
np. w roku 2015, by da¢ innowatorom czas na
zwielokrotnienie wysitkéw. Mozna oczekiwad,
ze deklaracja taka stymulowataby wiele dziatan
badawczo-rozwojowych na catym $wiecie, jesli
zapewniono by réwnoprawne traktowanie in-
nowatoréw. W celu dalszego zwigkszenia wpty-
wu podjetej inicjatywy wladze powinny réwniez
zobowiazaé si¢ do powtarzania aukcji publicz-

14 Wyobrazmy sobie, ze jedna bateria bedzie dwukrotnie
wigksza, zainstalowana w bagazniku, a nie pod samocho-
dem, i opiera¢ si¢ bedzie na zupelnie innej technologii
tadowania. Zakup samochodu z ktérakolwiek z baterii
stanie si¢ dla konsumenta inwestycja na 7-10 lat.

46



Nowy globalny przemyst motoryzacyjny

nych, na przyktad w latach 2016, 2017, 2018,
20191 2020. Rzad powinien réwniez jasno okre-
§li¢ liczbe baterii, ktére zamierza naby¢, liczo-
ng w podstawowych jednostkach (np. podsta-
wowg jednostka moze by¢ akumulator zdolny
do przewiezienia $redniej rodziny na dystansie
co najmniej 80 km przy zuzyciu nie wiecej niz
10 kWh na 100 km).

Dokonajmy arbitralnego zatozenia, ze aukcja
bedzie obejmowac 10 mln sztuk baterii rocznie
(wiem, Ze jest to liczba niewiarygodnie duza, ale
wiasnie taka jest moja intencja). Przy obecnym
koszcie baterii, powiedzmy 5000-10 000 USD,
rzad bedzie pompowat 50-100 mld USD do kie-
szeni producentéw baterii przez pie¢ kolejnych
lat. Biorac pod uwage wzgledny udzial akumu-
latora w jednostkowych kosztach samochodu,
uzyskano by efekt mnoznikowy rz¢du 100-300
mld USD rocznie. Taka suma z pewnoscia przy-
ciggnie uwage producentéw zaréwno akumula-
tor6éw, jak i samochodéw. A jesli przy tym koszt
akumulatora spadnie, to tym lepiej.

Dalsze pozytywne efekty mozna osiagnaé, je-
§li Chiny i Indie beda dziataty wspdlnie. Jezeli
rzad Indii przedstawitby podobne zobowiazanie,
dotyczace, powiedzmy, 5 mln jednostek baterii
rocznie w okresie 2015-2020, nie bytoby wat-
pliwosci, kto jest liderem w ksztaltowaniu przy-
sztosci globalnej branzy samochodowej. Dobrze
zdefiniowane standardy i elastyczna technologia
powinny umozliwi¢ obu krajom zawarcie termi-
nowych kontraktéw na przyszte zakupy prefero-
wanej przez nich krajowej kombinacji samocho-
déw, motocykli, autobuséw miejskich, ciggnikow
itp.
Gdyby Chiny i Indie dziatalty w ramach stra-
tegicznego sojuszu w celu stworzenia globalnych
norm akumulatoréw, pojawilby sie dodatkowy
powdd, aby zwigkszy¢ elastycznos¢ definiowa-
nia podstawowej jednostki. Indie i Chiny sg juz
powaznymi graczami na rynku motocykli w od-
niesieniu do ogélnego poziomu produkji i kra-
jowego uzytkowania. Swiatowy zaséb motocy-
kli wynosi ponad 300 mln, z czego 80% w Azji,
a 50% catkowitej liczby w samych Indiach i Chi-
nach. Oba kraje mogtyby stosunkowo tatwo
zmusi¢ przemyst motocyklowy do nastawienia
si¢ na przejscie na akumulatory do roku 2015.
Nie bylaby potrzebna specjalna infrastruktu-

ra ani sie¢ stacji do tadowania/wymiany akumu-

latoréw, poniewaz spontanicznie powstatby sys-
tem oparty na domowych instalacjach. Wkrétce
uwidocznityby si¢ pozytywne skutki dla $rodo-
wiska naturalnego w postaci ograniczenia zanie-
czyszczenia i hatasu. Inne kraje regionu o duzej
populacji, takie jak Indonezja, moga tez péjsc ta
droga. A to naprawde oznacza przewodniczenie
w przemysle.

W odniesieniu do powyzszej propozycji moz-
na poczyni¢ kilka zastrzezeri. Nawet jesli taki
program bylby mozliwy do przyjecia, to czy na-
lezy rozpoczynaé w roku 20152 Gdyby decyden-
ci polityczni jeszcze poczekali, to zapewne byta-
by dostepna jeszcze lepsza technologia. A moze
lepsza technologia pojawi si¢ nawet bez zache-
ty ze strony decydentéw politycznych? Lepsza
technologia zawsze pojawia si¢ pézniej. Ale to
nie powstrzymuje nikogo od zakupu nowego
laptopa juz dzi$, chociaz wiemy, ze w przysztym
roku bedzie dostepny lepszy model.

Mozna si¢ zastanawiad, czy tego rodzaju po-
moc publiczna nie powinna: 1) zosta¢ ograniczo-
na do krajowych przedsi¢biorstw, 2) obejmowa¢
tylko producentéw samochodéw, oraz 3) by¢ za-
gwarantowana odgérnie, jako dotacja na badania
rozwojowe. Odpowiedz brzmi: trzy razy NIE.
Innowacje moga powsta¢ w dowolnym miejscu;
wspaniaty akumulator moze zosta¢ wynalezio-
ny w Chinach, Indiach, ale takze w Finlandii lub
Argentynie. Niezaleznie od kwestii uczciwosci
proponowanych aukgji i ich zgodnosci z prawem
na mocy miedzynarodowych przepiséw i zobo-
wigzan, ograniczenie krajowych odbiorcéw do
krajowych technologii nie postawi ich w lepszej
sytuacji. Moga oni na tym tylko straci¢.

Wazne jest réwniez, aby zapobiec zmonopo-
lizowaniu aukcji przez producentéw samocho-
déw. Moze si¢ to zdarzy¢, gdyby rzad zobowia-
zal si¢ do zakupu ekologicznych samochodéw
z wmontowanymi akumulatorami, zamiast po-
dejmowaé zobowigzanie do zakupu wytacznie
akumulatoréw. Taka decyzja niezmiernie ogra-
niczyltaby rzeczywista site nabywczg systemu. Co
jeszcze wazniejsze, producenci samochodéw nie
maja zadnej naturalnej przewagi nad konkuren-
cja w konstruowaniu nowych baterii. Okopani
na swych pozycjach wielcy producenci samo-
chodéw, szczegdlnie w Stanach Zjednoczonych,
nie widza powodéw, by przyspieszaé proces.
Nie przyczyniaja si¢ do rozwigzania problemu;
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w rzeczywistosci to oni stanowia jeden z proble-
mow.

Wynagradzanie zwyci¢gzcéw na mecie, za-
miast dotowania potencjalnych innowatoréw na
poczatku wyscigu technologicznego, zaoszczedzi
sporo pieniedzy i zabezpieczy przed nadmier-
nym lobbingiem prowadzonym kosztem rze-
czywistych wysitkéw badawczo-rozwojowych.
Z pewnoscia nie popieram polityki ,wybierania
zwycigzeéw” przez rzad, ktéry zwykle ma ten-
dencje do wyznaczania gorszych kandydatéw,
ale majacych dobre powiazania. Opisany tu pro-
gram proponuje koncepcje fragmentacji sprze-
dazy. Swego czasu przedstawitem opracowa-
na wspdlnie z Ronaldem W. Jonesem koncepcje
fragmentacji produkcji i wynikajace z niej ko-
rzysci (Jones, Kierzkowski 1990, 2001a, 2001b).
Réwnolegta koncepcja fragmentacji sprzeda-
zy wprowadza elastyczno$¢ i mozliwo$¢ uzy-
skania korzysci po stronie zakupéw. Konsument
nie musi kupowa¢ samochodu produkowane-
go przez X z akumulatorem wyprodukowa-
nym przez X. Moze kupi¢ samochéd od firmy
X z akumulatorem od firmy Y, jesli tylko spet-
niony jest wymég podstawowej kompatybilnosci
i standardéw jakosciowych®. By¢ moze konsu-
ment nie musi wcale kupowa¢ akumulatora!

Kiedy rzad Chin kupi 10 mln standardowych
baterii w 2015 r., kolejne 10 mln rok pézniej,
a nastepnie zakupy te beda regularnie ponawia-
ne, stanie si¢ zasadne pytanie, co zrobi¢ z owy-
mi wszystkimi zakupionymi akumulatorami.
Kwestie te nalezy rozwigzal jeszcze przed ro-
kiem 2015. Rzad na pewno nie powinien stac si¢
producentem samochodéw. Jezeli rzadowe ogto-
szenie przysztych aukcji doprowadzi do ocze-

15 Oto kolejny przyktad fragmentacji sprzedazy: kupno
samochodu zaktada zazwyczaj dlugoterminowe zobowia-
zanie do zakupu czgéci zamiennych. Jesli dopuszczono
by na rynek alternatywnych dostawcéw standardowych
i jakosciowo certyfikowanych czesci, klient moze zechcie¢
kupi¢ samochéd od jednego producenta, a przyszte ustugi
serwisowe od kogo$ innego. Postawa obecnych produ-
centéw samochodéw stwarza przeszkody dla realizacji
takich systeméw. Niestety, firmy ubezpieczeniowe jeszcze
pogorszyly sytuacje, gdyz uzywaja pretekstu zastosowania
przez klienta nieoryginalnych czesci, by uwolni¢ si¢ od
zobowigzan. Taka postawe mozna zaobserwowaé czesciej
w przypadku wypadkéw drogowych niz w sytuacji regu-
larnych ustug serwisowych.

kiwanych reakcji rynkowych, to zasadnicze cele
interwencji zostang osiagnicte. Zatem rzad po-
winien sprzedac to, co wlasnie zakupit, kazdemu,
kto jest gotéw odkupi¢ akumulatory'®. Moze to
réwniez obejmowa¢ producentéw samochodo-
wych. Ale na rynkowej scenie moga pojawi¢ si¢
takze nowe podmioty.

Wyobrazmy sobie, ze niedawno utworzono
firme o nazwie Schnell. Jej misja jest maksyma-
lizacja zyskéw dzigki zakupowi akumulatoréw,
a nastepnie ich wynajem wtascicielom samocho-
déw elektrycznych, a takze budowanie sieci sta-
cji, na ktérych akumulatory mozna natadowa¢
w stosunkowo krétkim czasie lub natychmiast
wymieni¢ na juz naladowane. Firma Schnell
zgromadzita tak duzo kapitatu, Ze tatwo moz-
na przekona¢ wielu producentéw samochodéw
walczacych o chinski rynek do odpowiednie-
go zaprojektowania samochodéw. Moze nawet
zazadaé produkcji samochodéw wyposazonych
w dodatkowy pojemnik na akumulatory, prze-
znaczonych dla kierowcéw podejmujacych diu-
gie podréze lub tych, ktérzy cierpia na ,,syndrom
dtugiego zasiggu”. Inne firmy lub osoby mo-
ga mie¢ inne pomysty, jak korzysta¢ z tatwo do-
stepnych zasobéw akumulatoréw. Istniejace sta-
cje benzynowe i duze przedsicbiorstwa stojace
za nimi by¢ moze zdecyduja si¢ zmieni¢ forme
dziatalnosci przy wykorzystaniu istniejacej in-
frastruktury.

Mozna oczekiwad, ze cena $redniego samo-
chodu bez baterii bedzie znaczaco nizsza niz
$rednia cena samochodéw z silnikiem benzyno-
wym, sprzedawanych dzisiaj. Samochéd bez blo-
ku silnika i skrzyni biegéw powinien by¢ duzo
tafiszy. Konsument zaptaci za caty produkt, gdy
dotadowuje akumulatory lub wymieni je na sta-
cjach akumulatorowych, ktére firma Schnell be-
dzie musiata wybudowac¢. Niektérzy ludzie beda
mogli dokonywa¢ zakupu samochodu z akumu-
latorem w zestawie i tadowa¢ go we wiasnym
garazu. Wszystkie praktyczne ustalenia powinny
by¢ pozostawione rynkowi, ktéry znajdzie naj-
lepsze rozwiazania.

16 Majac na uwadze gtéwny cel interwencji — tworzenie
nowej technologii — rzad nie powinien ulega¢ pokusie
zdominowania rynku i zarabiania pieniedzy. Powinna to

by¢ polityka o zerowych implikacjach budzetowych.
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Czy mozemy si¢ spodziewaé, ze firmy takie
jak Schnell powstang?!’. Sadzg, ze prawdopodo-
bienistwo takiego wydarzenia jest dos¢ wysokie.
W koricu powstaly przeciez kiedy$ giganty takie
jak brytyjsko-holenderska spotka Shell. Tak na-
prawde Schnell bedzie kupowa¢ od rzadu chin-
skiego odpowiednik prawa do wierceri ropy na
szelfie kontynentalnym, z gwarancja sukcesu,
oraz pozwolenie na utworzenie sieci stacji ben-
zynowych.

Przewage samochodéw z wylacznie elek-
trycznym napedem mozna zapewni¢ dodatko-
wo przez publiczne zobowigzanie do nalozenia
odpowiednio wysokich podatkéw na samocho-
dy benzynowe zakupione w roku 2015 i péznie;.
W ten sposéb relatywnie zmniejszytyby sie ce-
ny samochodéw elektrycznych. Prawo do parko-
wania w centrum miasta miatyby tylko pojazdy
w petni elektryczne. Mozna takze rozwazy¢ do-
datkowe podatki od samochodéw spalinowych
wiezdzajacych do stref wysokiego zanieczysz-
czenia. Liste takich dziatari mozna wydtuza¢, ale
w zasadzie preferowane winny by¢ rozwiazania
rynkowe.

Samochéd w petni elektryczny nie wytwarza
zanieczyszczen, wiec pozytywny wplyw przejscia
na naped elektryczny bedzie wyraznie odczuwal-
ny w duzych miastach, ktére juz teraz boryka-
ja si¢ z powaznymi problemami srodowiskowy-
mi. Niestety, wytwarzanie energii elektrycznej
doprowadzi do emisji zanieczyszczen w innych
miejscach. Nalezy mie¢ nadziej¢, ze beda to lo-
kalizacje o niskiej gestosci zaludnienia. Czy po-
jawia si¢ jakiekolwiek korzysci srodowiskowe
netto? Czy tez korzysci w jednym miejscu beda
ekwiwalentem strat gdzie indziej? Wiele zalezy
od technologii wytwarzania energii elektrycz-
nej. Okazuje si¢ jednak, ze nawet przy dominacji
dzisiejszych elektrowni weglowych wystapia po-
zytywne efekty w skali globalne;.

Ekonomista musi stuchaé tego, co naukow-
cy powiedza mu w tej sprawie. Jeden z najwigk-
szych autorytetéw w tej dziedzinie wydal jasny

17 Takie przedsiebiorstwa juz powstaty, na przyklad firma
Better Place w Kalifornii, ktéra proponuje oddzielenie
whasnosci samochodéw i akumulatoréw. Firma zamierza
utworzy¢ sie¢ stacji wymiany akumulatoréw w Izraelu
i Danii w celu zbadania efektywnosci tej koncepcji bizne-
sowej.

werdykt: ,Zalézmy, ze koszt energii dla pojaz-
du elektrycznego to 20 kWh(e) na 100 km (my-
sle, ze poziom 15 kWh(e) na 100 km jest jak
najbardziej mozliwy, ale przyjmijmy w naszych
obliczeniach postawe sceptyczna). Jesli energia
elektryczna dostarczana sieciowo wytwarza §lad
weglowy wynoszacy 500 g na kWh(e), wowezas
efektywna emisja dwutlenku wegla przez ten
pojazd wyniostaby 100 g CO; na kilometr. Jest
wynik osiggany przez najlepsze samochody spa-
linowe... Zatem dochodz¢ do wniosku, ze przej-
$cie na samochody elektryczne juz teraz jest do-
brym pomystem, nawet przed przewidywanym
postepem ekologicznym w procesie wytwarzania
energii elektrycznej” (MacKay 2009).

Polityke¢ wobec samochodéw elektrycznych
nalezy odnies¢ do znacznie szerszego kontekstu
krajowych polityk energetycznych i ekologicz-
nych w krajach takich jak Chiny i Indie. Interesy
narodowe i dbato$¢ o zdrowie wiasnych oby-
wateli powinny by¢ gtéwnymi czynnikami mo-
tywujacymi. Oczywiscie, nalezy réwniez zwré-
ci¢ uwage na wzgledy miedzynarodowe. Jednak
niczemu nie stuzy stosowanie mig¢dzynarodo-
wych naciskéw i grézb handlowych w celu wy-
muszenia ,wlasciwych” polityk w zakresie ener-
gii i ochrony $rodowiska'®.

Zastanéwmy sie, jak powazne jest zagrozenie
dla $rodowiska, ktére Chiny stwarzaja w ska-
li $wiatowej. Istnieje powszechne przekonanie
spoteczne, ze czeka nas katastrofa. To przekona-
nie opinii publicznej zostato wzmocnione przez
filmy telewizyjne i komentarze z Pekinu przed

rozpoczeciem Igrzysk Olimpijskich. Musimy

18 Dlatego uwazam za zagadkowe uwagi poczynione
przez Paula Krugmana w New York Timesie z 14 maja
2009 r.: ,W miare jak Stany Zjednoczone i inne gospo-
darczo zaawansowane kraje wreszcie zabieraja si¢ po-
waznie do walki ze zmianami klimatu, b¢dg one réwniez
moralnie uprawnione do konfrontacji z tymi panistwami,
ktére nie cheg podja¢ zadnych dziatari. Predzej niz sa-
dzi wigkszo$¢ ludzi, kraje, ktére odmawiaja ograniczenia
swoich emisji gazéw cieplarnianych, beda musialy stawi¢
czota sankcjom, prawdopodobnie w formie podatkéw na-
tozonych na ich eksport. Zaczna si¢ one wéwcezas z go-
ryczg skarzy¢, ze to jest protekcjonizm, ale céz z tego?
Globalizacja nie da nam wiele dobrego, jesli swiat stanie
sie niemozliwy do zamieszkiwania. Nadszed} czas, aby
uratowac nasza planete. Czy to si¢ komus podoba czy nie,

Chiny beda musiaty odrobi¢ swoja lekcje”.
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jednak zna¢ fakty, a nie poglady. W tym miejscu
trafne wydaje si¢ powotanie na autora, ktéry jest
ekspertem w tej dziedzinie. Oto do$¢ obszerny
fragment z jego pracy:

y2Dochodzimy do wniosku, ze jako§¢ powie-
trza w chiriskich miastach, cho¢ niska wedtug
obecnych standardéw miedzynarodowych, wy-
daje si¢ okolicznosciag do$¢ typowsa dla szyb-
ko rozwijajacych si¢ gospodarek w okresach
szczytowego uprzemystowienia. Jako$¢ powie-
trza w chiskich miastach znacznie poprawita
si¢ w ciggu ostatniego ¢wieréwiecza. Ta tenden-
cja do poprawy rozpoczeta si¢ na wczesniej-
szym etapie procesu rozwoju niz miato to miej-
sce uprzednio w Japonii i Korei. Koszt dalszej
poprawy jakosci powietrza wydaje sie w zasiegu
gospodarki Chin [...] Niedawno wprowadzony
w Chinach zakaz stosowania benzyny otowio-
wej i upowszechnienie standardéw emisyjnych
na poziomie wyzszym niz putapy obecnie obo-
wigzujace w Stanach Zjednoczonych wskazu-
ja, ze wtadze w Pekinie sg $wiadome probleméw
stwarzanych przez masowe uzytkowanie samo-
chodéw i sa przygotowane do podjecia $rod-
kéw zaradezych. Jak wszedzie na $wiecie, tak-
ze 1w Chinach nie mozemy jeszcze przewidzie¢
wszystkich konsekwencji dla srodowiska, ktére
wylonia sie w wyniku romansu ludzkosci z sa-
mochodem” (Rawski 2006, s. 10).

Ogolna ocena stanu $rodowiska w Chinach
wydaje sie nieco przesadna. Poniewaz jednak
nie jesteSmy w stanie w petni przewidzie¢ skut-
kéw wzmozonego popytu na samochody, poli-
tycy powinni podja¢ zdecydowane dziatania juz
teraz, zanim spelni si¢ najczarniejszy scenariusz.
Powtarzatem juz wielokrotnie, ze sama perspek-
tywa floty okoto 2 mld samochodéw na drogach
krajéw rozwijajacych sig, trzy razy przewyzsza-
jaca obecng globalng flot¢ samochodéw, powo-
duje, ze skala problemu jest duzo wigksza niz
w przypadku jednego kraju, takiego jak Japonia
czy Korea Potudniowa w fazie ich uprzemysto-
wienia i udostepnienia samochodéw dla maso-
wych nabywcéw.

Wprowadzenie samochodu elektrycznego na
skale masowa, wedlug dobrze sformutowanego
i wigzacego harmonogramu, mogtoby stanowi¢
wazny udziat Chin i Indii w programie zmniej-
szania globalnej emisji gazéw cieplarnianych.
W zamian za to kraje rozwiniete moglyby wnies¢

ogromny wkiad w postaci kapitatu, technologii
i umiejetnoéci zarzadzania, prowadzac do pro-
ekologicznego gérnictwa i energetyki wegla ka-
miennego w obu krajach (lub w innych krajach
rozwijajacych wyrazajacych che¢ wprowadzenia
samochodu elektrycznego). Poczatkowo produk-
cja powinna by¢ skierowana na rynek wewnetrz-
ny Chin i Indii. Ale w miare jak te dwa wspétza-
wodniczace kraje uzyskatyby wzgledna przewage
w dziedzinie nowego ,,nowego przemystu moto-
ryzacyjnego’, nalezy im pozwoli¢ na rozwéj eks-
portu bez zadnych ograniczen. Moze to by¢ lep-
szg strategia niz nalozenie limitéw na emisje
krajowe, bez brania pod uwage ich obecnej sy-
tuacji ludnosciowej, oczekiwanych tendencji de-
mograficznych, historycznej roli w stworzeniu
globalnego problemu zanieczyszczenia §rodowi-
ska, jak réwniez spodziewanego wzrostu gospo-
darczego w przysztych dziesigcioleciach. Oczy-
wiscie, stworzenie przyjaznego dla srodowiska
przemystu motoryzacyjnego wraz z przyjazng
ekologicznie energetyka weglowa nie powin-
no przestania¢ koniecznosci innych programéw
srodowiskowych.
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The global automotive sector will experience groundbreaking changes over the coming decades. The number of car-
owners will increase significantly, especially in developing countries such as China and India, where new factories are

established or moved from Europe and the US.

Electric cars will probably have an important share of the market because of the growing public concern for climate
change, the diminishing supply of oil and better car batteries.

Much of the anticipated radical change in automotive technologies will occur outside the traditional automotive
sector, with products such as new potent batteries and capacitators. The cost of maintenance of the new cars will be

much lower than of traditional vehicles.

The changes in the automotive sector will likely be supported by the governments of China and India. The article

proposes some of the actions that should be undertaken.

Key words: global automotive industry, fragmentation of production, electric cars, world trade, China, India.
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