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Samochody elektryczne w Niemczech — jazda pod prad

Aleksandra Gawlikowska-Fyk

Elektryfikacja transportu staje sie jednym z gtdwnych zadan polityki gospodarczej Niemiec.
Ma pomdc niemieckiemu przemystowi w utrzymaniu jego globalnej pozycji oraz przyspieszy¢
realizacje Energiewende. Jednak tradycyjny sektor motoryzacyjny, chcgc spowolni¢ zwrot ku
samochodom elektrycznym, bedzie przekonywat o koniecznosci dekarbonizacji silnika Diesla.
Rozwdj niemieckiej elektromobilnosci moze by¢ dla Polski okazjqg do promowania wspdlnych
rozwigzan na forum UE. Stanowi jednak wyzwanie dla polskich dostawcdw powigzanych
Z niemieckim przemystem samochodowym.

Motoryzacja, najwieksza branza niemieckiego przemystu, musi sie zmierzy¢ z rozwojem rynku
samochoddw elektrycznych. Dotychczas nie byto to priorytetem niemieckich koncernéw. Jednak globalna
ekspansja pojazdéw napedzanych elektrycznie, koniecznos¢ redukcji emisji CO, w niemieckim transporcie,
ale przede wszystkim ujawnienie, ze producenci, na czele z Volkswagenem, oszukiwali przy pomiarach
emisji spalin, powoduja, ze branza zaczyna dostrzegaé konieczno$¢ zmian. Cho¢ samochody elektryczne
stanowig na razie mniej niz 1% rynku, to Verkehrswende — dekarbonizacja niemieckiego transportu —
wtasnie sie zaczyna. Bezpos$rednig przyczyng jest dagzenie do utrzymania globalnej konkurencyjnosci
niemieckiego przemystu motoryzacyjnego i do ochrony miejsc pracy w Niemczech. W dtugim okresie presje
na zmiany w transporcie zwiekszy polityka dekarbonizacji niemieckiej gospodarki (Energiewende),
dotychczas w zasadzie pomijajgca ten sektor.

Zwrot w motoryzacji. Elektromobilno$¢ jest najwiekszym globalnym wyzwaniem dla firm
motoryzacyjnych. W Niemczech jest to wyzwanie szczegdlne — motoryzacja, oparta na produkcji aut
z silnikiem spalinowym, odpowiada tam az za 20% produkcji przemystowej, 5% PKB i 14% zatrudnienia
(850 tys. osdb). Przy samym wytwarzaniu silnikdw w Niemczech zatrudnionych jest ponad 200 tys.
pracownikéw. Samochody stanowig najwazniejszg pozycje w niemieckim eksporcie (11%, a wraz z czesSciami
do aut — 16%), generujac przychody na poziomie 150 mld euro rocznie, co daje Niemcom pozycje
Swiatowego lidera (22% rynku). To wtasnie na rynki zagraniczne kierowana jest wiekszos¢ produkcji (75%).

Dotychczas silnik Diesla byt gtdéwnym niemieckim produktem eksportowym, ale sytuacja zaczeta sie
zmieniaé¢ wraz z ujawnieniem w USA oszustw Volkswagena, ktéry instalowat oprogramowanie fatszujgce
pomiary emisji spalin. Okazato sie tez, ze podobnie postepowali inni producenci aut z takim silnikiem.
W efekcie zainteresowanie dieslami spadto, a wiele pafdstw rozwaza zakaz ich sprzedazy. Wsrdéd nich sg
Chiny — najwiekszy rynek samochodoéw elektrycznych i hybrydowych (40% Swiatowego popytu) i najwiekszy
konkurent Niemiec. To wifasnie chinski BYD Auto sprzedaje najwiecej e-aut na swiecie, a chifskie wtadze
wprowadzity wymodg, by kaidy producent oferowat na ich rynek przynajmniej 8% samochoddw
elektrycznych. Niemcy juz raz utracili wobec Chin przewage na rynku czystych technologii (paneli
fotowoltaicznych) i nie chca, by taka sytuacja sie powtdrzyta.

Dyskusja o restrykcjach dla aut z silnikiem wysokopreznym toczy sie takze w Niemczech.
W 2016 r. do wprowadzenia takich restrykcji wezwat Bundesrat (rezolucja nie miata jednak mocy prawnej).
W tegorocznej kampanii wyborczej Zieloni postulowali zakaz sprzedazy samochoddéw z silnikiem Diesla



po 2030 r. Z kolei Monachium (siedziba BMW) i Stuttgart (siedziba Mercedesa i Porsche) rozwazajg zakazy
wjazdu do miast przynajmniej dla najbardziej zanieczyszczajgcych powietrze samochodéw.

W kierunku Verkherswende. Najsilniejsza presja na zmiany w transporcie ptynie spoza branzy.
Niemiecka polityka transformacji energetycznej zaktada, ze w 2020 r. tgczne zuzycie energii powinno spasc¢
o0 10%, a emisje gazéw cieplarnianych o 40% w pordwnaniu z 1990 r. Dotychczas transport nie poczynit
zadnego postepu w redukcji swoich emisji CO; — ich poziom jest niemal taki sam jak w 1990 r. Co wiecej,
w latach 1990-2016 konsumpcja energii w transporcie wzrosta o 10%. W efekcie sektor odpowiada juz
za 18% niemieckich emisji, o pieé¢ punktdw procentowych wiecej niz w 1990 r. W duzej mierze to wtasnie
transport spowoduje, ze Niemcy nie osiggng celu zaktadanego na 2020 r.: emisje spadng o 32% zamiast
0 40%, mimo ich ograniczenia w energetyce, przemysle, sektorze mieszkaniowym, a nawet w rolnictwie.
Presja na zmiany w transporcie bedzie rosna¢, tak by sektor wreszcie miat udziat w zaktadanych na 2030 r.
redukcjach na poziomie 55%. Rzad federalny planuje wiec, ze transport ograniczy swoje emisje CO;
az 0 40-42%.

Elektromobilnos¢ ma sie przyczynié¢ nie tylko do dekarbonizacji transportu. Jej rozwdj jest takze
kompatybilny z elektroenergetyka opartg na Zrédtach odnawialnych, ktérych rola w niemieckim miksie
energetycznym stale rosnie. E-auta mogg te zmiany wspomdc, poniewaz mogg funkcjonowac jak magazyny
energii, pobierajac energie z sieci w przypadku jej nadmiaru i oddajac jg w okresach niedobordéw.

Milion samochodéw elektrycznych. Juz w 2009 r. rzad federalny ustanowit cel dla samochodéw
elektrycznych — w 2020 r. ich liczba miata osiggngé milion. Cho¢ presja na ich rozwdj przyspieszyta
w 2011 r., planom nie towarzyszyty wystarczajgce instrumenty wsparcia ani tez oczekiwane redukcje emisji.
Dopiero w 2016 r. rzagd wprowadzit zachety finansowe — 4000 euro rabatu przy zakupie samochodu
elektrycznego (3000 w przypadku aut hybrydowych, tgczacych naped tradycyjny z elektrycznym).
Wysoka cena e-aut oraz brak rozwinietej infrastruktury fadowania (w 2016 r. bylo w Niemczech
ok. 7,4 tys. punktow, w wiekszosci wolno tadujgcych) powodujg, ze sposrdod 45,8 min samochodow
osobowych zaledwie 200 tys. to samochody elektryczne i hybrydowe (tych pierwszych jest mniej
niz 80 tys.).

Przede wszystkim jednak niemieccy producenci nie byli zainteresowani rozszerzaniem swojej oferty
o pojazdy elektryczne (wsrdd popularnych modeli byt jedynie i3 BMW). Dopiero teraz zaczynajg zmieniaé
strategie — chcg produkowaé wiecej modeli e-aut, wspdlnie inwestujg w stacje szybkiego fadowania, czy
nawet, jak Volkswagen, zapowiadajg budowe fabryki baterii. Celem jest utrzymanie konkurencyjnosci
niemieckiej motoryzacji oraz zachowanie miejsc pracy. Branza samochodowa jednak wyraznie zaznacza,
ze elektryfikacja jest tylko jednym ze sposobéw na ograniczenie emisji w transporcie, i promuje
alternatywne rozwigzanie — dekarbonizacje silnika Diesla, czyli jego konwersje na naped gazowy
(LNG/CNG). Producenci przekonujg, ze to jedyny sposdb na podtrzymanie pozycji tej kluczowej branzy,
i juz zawierajg alianse strategiczne z sektorem gazowym (np. Volkswagen—Wingas). Gaz, podobnie jak
w sektorze elektroenergetycznym, uzyskuje status ,paliwa przejsciowego” w transporcie — czystszego niz
benzyna i olej napedowy, ale bardziej dostepnego niz energia elektryczna, a tym bardziej naped wodorowy.

Perspektywy. Niewystarczajgce postepy w realizacji Energiewende oraz obawa przed utratg
konkurencyjnosci niemieckiej motoryzacji przyspieszg dyskusje o zmianach w polityce transportowej.
Potwierdzona zostanie deklaracja redukcji emisji w tym sektorze o ponad 40%, w dodatku mozna sie
spodziewaé (szczegdlnie gdy nowy rzad bedg wspottworzy¢é Zieloni) ambitniejszej strategii, w tym
instrumentéw wspomagajgcych elektryfikacje (np. zaostrzonych standardow emisji spalin czy optat za
emisje CO, w transporcie). Jednak ze wzgledu na strategiczne znaczenie sektora motoryzacyjnego
w niemieckiej gospodarce oraz dazenie do ochrony miejsc pracy (co jest celem koncernéw
wspotzarzadzanych przez pracownikéw, jak Volkswagen) rzad bedzie promowat rozwigzanie przejsciowe —
konwersje silnika spalinowego na gaz. W efekcie w Niemczech zderzg sie ze sobg dwie wizje
Verkherswende: wizja elektryfikacji — ambitna i rewolucyjna, ale na razie nierozpisana na dziatania, oraz
wizja dekarbonizacji silnika spalinowego — rownie ambitna, ale ewolucyjna, tj. bazujgca na dotychczasowe;j
strukturze (i infrastrukturze) sektora.

Utrzymanie konkurencyjnosci niemieckiej motoryzacji lezy w interesie polskiej gospodarki
ze wzgledu na role polskich poddostawcéw. Polska, podobnie jak Niemcy, rowniez chce rozwijaé
elektromobilnosé, co moze by¢ okazjg do wspdlnego promowania rozwigzan na poziomie UE. Juz teraz oba
panstwa uczestniczg w rozmowach na temat budowy europejskiej fabryki baterii. Wyzwaniem jednak moze
by¢ europeizacja niektérych niemieckich pomystéw, takich jak opfaty za emisje CO, z sektora
transportowego. Plany zwiekszenia roli gazu w transporcie mogg by¢ tez dla rzadu federalnego
dodatkowym argumentem na rzecz zabezpieczenia dostaw gazu, w tym poprzez Nord Stream 2.



